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Razvoj informacijskih komunikacijskih tehnologij na področju cestnega prometa bistveno 
spreminja celotni prometni sistem. Inovacije v cestnem prometu, t. i. inteligentni 
prometni sistemi (ITS), ponujajo številne koristi za okolje, družbo in gospodarstvo. Za 
prodor ITS v Evropi je bila sprejeta Direktiva 2010/40/EU, ki predstavlja pravni okvir za 
uvajanje ITS v cestnem prometu in za vmesnike do drugih vrst prevoza. Slednja je bila v 
Sloveniji prenesena v noveli Zakona o cestah, dne 26. 6. 2012. V magistrskem delu je s 
kvalitativno metodologijo raziskanih šest raziskovalnih vprašanj, ki se posredno ali 
neposredno nanašajo na uvajanje ITS v Sloveniji in njihovo interoperabilnost v EU. Glavni 
cilj prenosa in implementacije Direktive 2010/40/EU je zagotoviti združljivost in 
interoperabilnost ITS ter zagotovitev kontinuitete storitev ITS na celotnem področju EU. Z 
uresničitvijo Direktive 2010/40/EU sledimo ciljem prometne politike EU, katere glavni 
namen je vseevropsko prometno omrežje z večmodalnimi prometnimi povezavami in 
integriranimi ITS. Ugotovitve raziskave prenosa in implementacije Direktive 2010/40/EU v 
Sloveniji so pokazale, da se bodo odpravila ozka grla v cestnem prometu, zmanjšali se 
bodo prometni zastoji, manjši bo izpust emisij ogljikovega dioksida, izboljšala se bo 
mobilnost in na voljo bodo integrirani večmodalni načini prevoza. 
Ključne besede: inteligentni prometni sistemi in storitve, medobratovalnost, 





THE TRANSPOSITION AND IMPLEMENTATION OF DIRECTIVE 2010/40/EU IN 
ROAD TRANSPORT IN SLOVENIA 
The development of information and communications technology in the field of road 
transport is fundamentally changing the entire transport system. Innovations in the field 
of road transport, i.e. Intelligent Transport Systems (ITS), offer many benefits for the 
environment, society, and the economy. For the penetration of ITS in Europe, Directive 
2010/40/EU was adopted, which constitutes the legal framework for the deployment of 
ITS in road transport and for interfaces with other modes of transport. The latter was 
transposed in Slovenia in the amendment to the Roads Act on 26 June 2012. This master's 
thesis explores six research questions which are directly or indirectly related to the 
introduction of ITS in Slovenia and their interoperability in the EU through a qualitative 
methodology. The main objective of the transposition and implementation of Directive 
2010/40/EU is to ensure the compatibility and interoperability of ITS and to ensure the 
continuity of ITS services throughout the EU. With the implementation of Directive 
2010/40/EU, we are pursuing the objectives of an EU transport policy which aims to 
create a pan-European transport network with multimodal links and integrated ITS. 
Research findings on the transposition and implementation of Directive 2010/40/EU in 
Slovenia have shown that traffic bottlenecks will be eliminated, traffic congestion will be 
reduced, carbon dioxide emissions will be reduced, mobility will be improved, and 
integrated multimodal transport modes will be become available. 
Key words: intelligent transport systems and services, interoperability, multimodal 
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Promet je ključen dejavnik svetovnega gospodarstva, zato je pri načrtovanju za 
prihodnost potrebno upoštevati njegov velik vpliv na gospodarstvo, družbo in okolje. Brez 
učinkovitega prometnega sistema ni mogoče polno izkoriščanje notranjega trga in 
globalizacijskega poslovanja, kar pa privede do povečanja prometne problematike z vidika 
prezasedenosti prometa ter drugih eksternih učinkov, ki jih povzroča promet. 
Z leti se rast prometa povečuje. V potniškem prometu se povečuje uporaba osebnih vozil, 
prav tako je v porastu tovorni promet. Cestna infrastruktura je preobremenjena, železnice 
svojega potenciala še niso izkoristile, medtem ko ga je bolje izkoristil pomorski promet 
(Memo, 2013). Največ prometa poteka po cestni infrastrukturi, zato nastajajo ozka grla in 
zastoji, kar predstavlja velik problem v današnjem času. Trenutne rešitve, ki temeljijo na 
preusmerjanju vozil, ne zadoščajo več za današnji naraščajoči porast v cestnem prometu. 
Prometna politika Evropske unije je za boljše obvladovanje naraščajočega prometa in 
odpravljanje neravnovesij med različnimi vrstami prometa (cestni, železniški, letalski, 
pomorski) dne 7. julija 2010 sprejela Direktivo 2010/40/EU o okviru za uvajanje 
inteligentnih prometnih sistemov v cestnem prometu in za vmesnike do drugih vrst 
prevoza, s katero se izvajajo ukrepi in smernice za trajnostni razvoj prometnih sistemov v 
okviru obvladovanja sodobnih zahtev gospodarskega in družbenega življenja. 
Inteligentni prometni sistemi predstavljajo tehnološke inovacije v cestnem prometu, ki s 
pomočjo telekomunikacije, elektronike in informacijske tehnologije s prometnim 
inženirstvom zagotavljajo inovativne storitve na področju prometa (Souza, A. M., 
Yokoyama, R. S, Maia, G. in drugi, 2016). Inteligentne prometne sisteme razdelimo na: 
sisteme za nadzor in upravljanje prometa; sisteme za komunikacijo v vozilu, med vozili, 
med vozilom in prometno infrastrukturo; sisteme za navigacijo; elektronsko cestninjenje. 
Cilj sprejete Direktive 2010/40/EU je z uvajanjem inteligentnih prometnih sistemov v 
cestnem prometu in z vmesniki do drugih vrst prevoza, z večmodalnimi prometnimi 
povezavami integrirati različne prometne sisteme s pomočjo informacijske 
komunikacijske tehnologije in ustvariti vseevropsko cestno omrežje, ki je eden izmed 
glavnih ciljev prometne politike EU. 
Sprejeta Direktiva 2010/40/EU s strani Evropskega parlamenta in Sveta je v Slovenijo 
prenesena s spremembami in dopolnitvami Zakona o cestah (Ur. list RS, št. 109/2010, 
48/2012). Namen magistrskega naloge je temeljna preučitev Direktive 2010/40/EU in z 
njo povezanimi vsebinskimi sklopi ter njen prenos in implementacija v Sloveniji. Z 
dopolnitvama Zakona o cestah (Ur. list RS, št. 109/Ur. list RS, št. 48/2012) je bil 
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ustanovljen Nacionalni center za upravljanje prometa, ki je notranja organizacijska enota 
Ministrstva za infrastrukturo za namen uvajanje Direktive 2010/40/EU v cestnem prometu 
v Sloveniji. 
Pregled in ocena dosedanjih raziskav je pokazala, da ima Direktiva 2010/40/EU in z njo 
povezan ključni predmet proučevanja inteligentni prometni sistemi, pozitivne koristi na 
gospodarstvo, družbo in okolje. Številne opravljene študije v Evropski uniji, s strani 
Evropske komisije, Francije in Finske so pokazale, da ima uvedba ITS v cestni promet in za 
vmesnike do drugih vrst prevoza vpliv na povečanje prometne varnosti in zmanjšanje 
števila prometnih nesreč, zmanjšanje preobremenjenosti cestnega prometa, zagotavljajo 
večjo učinkovitost in zanesljivost prometa/prevoza ter omogočajo boljše upravljanje in 
nadzor prometa.  
Pozitivne ugotovitve dosedanjih raziskav so bile povod za raziskovano področje prenosa in 
implementacije Direktive 2010/40/EU in z njo povezanimi inteligentnimi prometnimi 
sistemi v Sloveniji. 
V magistrski nalogi smo odgovorili na naslednjih šest raziskovalnih vprašanj: 
Raziskovalno vprašanje 1: Kaj lahko pričakujemo z integriranimi sistemi za nadzor in 
upravljanje cestnega prometa, ki temeljijo na uporabi najsodobnejše informacijsko 
komunikacijske tehnologije v Sloveniji? 
Raziskovalno vprašanje 2: Kakšna je informacijsko-komunikacijska povezava in kakšno je 
sodelovanje med subjekti, pristojnimi za upravljanje prometa v Sloveniji? 
Raziskovalno vprašanje 3: Kakšno je stanje pri vzpostavitvi nacionalne kontaktne točke 
dostopa do prometnih informacij na slovenskih cestah in njena povezanost na 
internacionalnem nivoju? 
Raziskovalno vprašanje 4: Katere evropske projekte za uresničevanje Direktive 
2010/40/EU na področju cestnega prometa je Nacionalni center za upravljanje prometa 
že zaključil in kateri evropski projekti so še v fazi izvajanja? 
Raziskovalno vprašanje 5: Kaj lahko pričakujemo z uvajanjem inteligentnih prometnih 
sistemov in storitev na področju preobremenjenosti cestnega prometa v Sloveniji? 
Raziskovalno vprašanje 6: Ali je cestna infrastruktura v Sloveniji že pripravljena na  
revolucijo v cestnem prometu  t. i. avtonomno vožnjo? 
Pri odgovorih na raziskovalna vprašanja in pri pisanju magistrskega dela so bile 
uporabljene naslednje metode raziskovanja: 
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- induktivno-deduktivna metoda sklepanja iz posameznih primerov na splošno in 
obratno, 
- zgodovinska metoda, s pomočjo katere na podlagi različne literature spoznavamo 
to, kar se je zgodilo v preteklosti, 
- komparativna metoda za proučevanje na nivoju primerjanja dejstev, odnosov, 
procesov z namenom odkrivanja podobnosti in razlik, 
- metoda deskripcije za opisovanje posameznih dejstev, odnosov, procesov brez 
vzročnega razlaganja, 
- metoda kompilacije za uporabo izpiskov, navedb in citatov drugih avtorjev. 
V prvem delu magistrske naloge smo predstavili prometno politiko EU, njene usmeritve in 
cilje. Razvoj in aktualne perspektive prometne politike EU predstavljata uvod v 
razumevanje Direktive 2010/40/EU.  Sledi predstavitev evropskih finančnih sredstev, ki 
sofinancirajo implementacijo Direktive 2010/40/EU v Sloveniji, kar brez sofinanciranja iz 
evropskih kohezijskih skladov implementacija Direktive 2010/40/EU v Sloveniji ne bi bila 
izvedljiva. V nadaljevanju je predstavljena Direktiva 2010/40/EU in njen prenos v Slovenijo 
s spremembami in dopolnitvami Zakona o cestah, v katerem so zakonsko opredeljeni 
inteligentni prometni sistemi v cestnem prometu v Sloveniji. 
V nadaljevanju magistrske naloge sledi predstavitev različnih inteligentnih prometnih 
sistemov in storitev (ITS) v cestnem prometu, ki bi se brez sprejetega Evropskega 
akcijskega načrta za pospešeno uvajanje ITS uvajala (pre)počasi. Slovenija je za ta namen 
oblikovala svoj Akcijski načrt za uvajanje ITS v Sloveniji in po prednostnih področjih 
sprejela ukrepe za izvajanje projektov, ki vključujejo uresničevanje ITS za različna 
prometna omrežja.  
V drugem delu magistrske naloge smo odgovorili na raziskovalna vprašanja, ki se 
posredno ali neposredno navezujejo na uvajanje Direktive 2010/40/EU v Sloveniji. Glavne 
ugotovitve raziskave so pokazale, da bo sodobna informacijska komunikacijska 
tehnologija izboljšala integriran sistem za nadzor in upravljanje prometa v Sloveniji, z 
možnostjo oblikovanja platforme, ki bo samodejno izvajala nekatere ukrepe v cestnem 
prometu. Druga ugotovitev raziskave je pokazala, da je za celovito upravljanje in nadzor 
prometa ključno usklajeno delovanje vseh akterjev, pristojnih za promet v Sloveniji, ki se 
bo izboljšalo z oblikovanjem strateškega dokumenta. Tretja ugotovitev je uspešna 
vzpostavitev nacionalne kontaktne točke za brezplačne prometne informacije v Sloveniji. 
Četrta ugotovitev se nanaša na razbremenitev prezasedenosti cestnega prometa v 
Sloveniji, za katerega je nujno potrebna izgradnja 2. tira Divača-Koper. Peta ugotovitev 
izkazuje štiri že zaključene projekte v Sloveniji za uresničevanje Direktive 2010/40/EU in 
pet projektov v fazi izvajanja. Šesta, zadnja ugotovitev nakazuje na pridobitev potrebne 
sodobne obcestne infrastrukturne objekte za potrebe uvedbe avtonomne vožnje. 
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2 NASTANEK IN AKTUALNI RAZVOJ PROMETNE POLITIKE EU 
Nastanek in razvoj prometne politike Evropske unije (EU) sega v leto 1958 z nastankom 
Evropske gospodarske skupnosti (EGS), ki stremi k skupnim gospodarskim ciljem in želji po 
enotnem trgu. Leta 2004 se je EGS preimenovala v EU in se pričela zavzemati za 
uresničevanje štirih svoboščin skupnega trga: prost pretok blaga, storitev, kapitala in 
prosto gibanje ljudi. Za njihovo uresničitev ima pomembno vlogo prometna politika EU, ki 
se zavzema za boljšo pretočnost blaga, potovanje ljudi, dostopnost do (oddaljenih) krajev, 
medsebojno povezanost krajev in navsezadnje povezanost držav članic EU (Trstenjak, V. in 
Brkan, M., 2012). 
Prometna politika EU je usmerjena v: 
 manjkajoče povezave na čezmejnih odsekih, 
 preobremenjenost prometa (ozka grla), 
 vzpostavitev večmodalnih/različnih načinov prevoza, 
 vzpostavitev integriranih prometnih omrežij, ki združujejo različne vrste prevoza 
(cestni, železniški, pomorski), 
 izboljšanje prometne infrastrukture v državah članicah Evropske unije (DČ EU), 
 zmanjšanje emisij ogljikovega dioksida in  
 neodvisnost od nafte (Evropska komisija, 2014). 
Za vzpostavitev notranjega trga EU in prosto gibanje ljudi so potrebne močne povezave 
med DČ EU ter vzpostavljene manjkajoče čezmejne povezave. Temu je namenjeno 
razvojno vseevropsko omrežje (t. i. TEN-T), ki predstavlja hrbtenico za promet znotraj 
evropskega enotnega trga. Novo prometno omrežje bo potekalo čez 28 DČ EU in cilj je 
zagotoviti podjetjem ter državljanom celovito omrežje, od katerega ne bodo oddaljeni več 
kot 30 minut (bodisi vožnje ali hoje) (Evropska komisija, 2018). Omrežje TEN-T bo 
povezovalo različne načine prevoza, kot so ceste, pešpoti, plovne poti, železnice in zračne 
poti. 
Železnice so okolju prijaznejša oblika od cestnega prometa in hkrati tudi najvarnejša 
oblika prometa, vendar pa svojega potenciala še niso izkoristile. Pomorski promet je bolje 
izkoristil svoj potencial in se kaže kot odlična alternativa kopenskemu prometu, medtem 
ko železniški promet še vedno težko konkurira na trgu potrošniškega in tovornega 
prometa. Slednja dva sta močno obremenila cestno infrastrukturo, saj večina prometa 
kljub prednostim železniškega in pomorskega prometa še vedno poteka po cestah. 
Napovedi pravijo, da do leta 2050 pričakujemo povečanje tovornega prometa za 80 % in 
povečanje potniškega prometa za več kot 50 %, kar pomeni da bodo glavni cilji zagotoviti 
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čistejši, energetsko učinkovitejši in varnejši promet. Novi aktualni izzivi se tako obetajo 
tudi na področju železnic in pristanišč (Memo, 2013). 
Cestna infrastruktura je zaradi naraščajočega prometa preobremenjena, zato nastajajo 
ozka grla in zastoji, kar predstavlja velik problem v današnjem času. Trenutne rešitve 
temeljijo na preusmerjanju vozil, da bi se izognili preobremenjenim območjem, vendar pa 
tovrsten pristop ni dolgoročna rešitev za prezasedenost cest, saj se prezasedenost ene 
ceste preusmeri na drugo. Za razrešitev problema preobremenjenosti cest se v današnjem 
času razvijajo tehnološke inovacije1 v cestnem prometu, t. i. inteligentni prometni sistemi 
– ITS. Gre za napredne sisteme in storitve, ki s pomočjo telekomunikacije, elektronike in 
informacijske tehnologije s prometnim inženirstvom zagotavljajo inovativne storitve na 
področju prometa. Ti sistemi napovedujejo izboljšanje splošne prostorske izkoriščenosti 
cestnega omrežja in znatno znižanje stroškov prevoza (Souza, A. M., Yokoyama, R. S, 
Maia, G. in drugi, 2016). 
Inovativni prometni sistemi v prihodnosti prinašajo nove izzive na področju prometa. 
Napredni sistemi bodo omogočili najboljšo izbiro večmodalnih povezav za načrtovano 
potovanje, hkrati bodo ti sistemi omogočili bolj varno in okolju prijazno potovanje. 
Pričakujemo, da se bodo zmanjšale emisije ogljikovega dioksida, dvignila se bo kakovost 
življenjskega standarda, kar je eden izmed ciljev politike EU. Inovacije v prometnem 
sistemu prinašajo tudi povečanje varnosti v prometu. Promet bo potekal varneje, 
večmodalno, okolju prijaznejše in ekonomsko. Da bo družbeni sistem sprejel inovacije v 
cestnem prometu, pa pričakujemo še veliko razprav, raziskav na to temo, predvsem pa je 
tudi pomemben čas uvajanja nekih sprememb/inovacij. Obstoječi družbeni sistem ni hitro 
prilagodljiv na novosti in spremembe. Potreben je čas za soočenje in prepričanje družbe, 
da inovacije v cestnem prometu prinašajo številne koristi. Družba se odziva na predloge za 
novosti tako, kot se odziva, zaradi svoje kulture, verovanj, prepričanj, izkušenj iz 
preteklosti in okolja, v katerih imajo posamezniki medosebne stike. Slednji so pomembni 
in vplivni, saj so pomembna stališča in argumenti posameznikov, ki vplivajo na celotno 
družbo. Sprva bodo ti argumenti nasprotujoči, konfliktni, sčasoma pa bo z dokazi ter 
raziskavami, ki kažejo na pozitivne spremembe inovacij v cestnem prometu, družba lažje 
pričela sprejemati določene novosti. Temu lahko rečemo difuzijski proces, v katerem se 
dogaja komunikacija med pobudniki inovacij, izumitelji, organizatorji, raziskovalci, 
                                                        
1 Inovacija postane ideja, zamisel, ko je uveljavljena med uporabniki in se širi med več ljudmi kot novost. Pri 
tem je potrebna celovitost, sodelovanje z drugimi, saj se tako miselnost razširi, pride do celovitega 
razmišljanja, kar je osnova za uspeh. Za miselno izhodišče je treba vzeti, da smo soodvisni. Invencija je vsaka 
nova zamisel, ki kaj obeta. Inovacija iz nje nastane, ko jo kdo razvije do uporabnosti in ko poleg tega 
uporabniki/odjemalci sprejmejo, kupijo in uporabijo ter omogočijo avtorju, izdelovalcu in prodajalcu 
zaslužek, ker jo štejejo za koristno (Mulej, M. in soavtorji, 2008). 
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bodočimi uporabniki, državljani, med DČ itd. in zahteva svoj čas za uveljavitev inovacij v 
cestnem prometu (Mulej, M. in soavtorji, 2008). Prometna politika EU ima pomemben 
vpliv na družbeni, ekonomski in okoljski razvoj DČ. Cilj je zadovoljiti potrebe družbe in 
posameznikov. 
Ko bo razvoj inteligentnih prometnih sistemov dosegel vrh razvoja in bo dokazal svojo 
zanesljivost, učinkovitost ter uspešnost, ga bo družba sčasoma pripravljena sprejeti in 
dejansko uporabljati. Takrat bo prometna politika EU dosegla svoje cilje, ki so usmerjeni v 
razvoj interoperabilnosti2, interpovezanosti in učinkovito vseevropsko upravljanje 
prometnega sistema. Večmodalni prometni sistemi bodo integrirani na nacionalni ravni, 
kar pomeni, da bodo različni prometni sistemi delovali povezano. Pri tem bodo 
uporabniku na voljo različne vrste prevoza (vozilo, vlak, kolo, pešpoti), ki mu bodo na 
najučinkovitejši način izbrane in predlagane za njegovo načrtovano pot. Različni prometni 
sistemi uporabljajo napredne podatkovne komunikacije in tehnologije (IKT), vključene v 
prometni model z integracijo udeležencev v prometu, cest in vozil. Vsaka država članica 
mora izboljšati tehnološko komunikacijo, posodabljati in izboljševati ITS v skladu z 
Direktivo 2010/40/EU in njenimi specifikacijami. S tem se bo vzpostavila interpovezanost 
prometnih sistemov na evropski ravni. DČ bodo imele povezane prometne sisteme, kar bo 
omogočalo uporabniku/vozniku neprekinjeno (avtonomno) vožnjo med DČ EU. Torej, 
komunikacija vozilo-vozilo, vozilo-voznik in vozilo-infrastruktura bo potekala usklajeno in 
neprekinjeno med vožnjo prek vseh DČ EU. Pri tem je pomembna zagotovitev 
učinkovitega upravljanja prometnega sistema. Vsaka DČ mora urediti sistem upravljanja 
prometa na način, ki bo omogočal izmenjavo prometnih informacij po enotnem 
komunikacijskem kanalu. Sistemi za upravljanje prometa se uporabljajo za izboljšanje 
prometnih tokov, za zagotavljanje trenutnih informacij o javnih prevozih in za optimizacijo 
uporabe obstoječe infrastrukture. Ti sistemi lahko izboljšajo zmogljivosti obstoječe 
infrastrukture, hkrati pa postajajo vse pomembnejši za komunikacijo in sodelovanje med 
vozili in infrastrukturo. ITS uporabljajo IKT za učinkovitejše upravljanje prevoza, kot so na 
primer satelitsko pozicioniranje, mobilne komunikacije, senzorji/števci prometa ipd. 
Usmerjajo se v integracijo obstoječe in razvojne tehnologije za ustvarjanje novih storitev. 
Avtomatizacija in digitalizacija vožnje bosta revoluciji na področju prometa in mobilnosti. 
Avtomatizacija mobilnosti vozil na cestah bo imela v družbi neverjeten vpliv, znižala bo 
stroške prevoza, povečevala bo varnost, hkrati pa bodo korenite spremembe v načinu, 
kako se ljudje gibljejo po mestih (Masegosa, A. D., Onieva, E., Lopez-Garcia, P. in drugi, 
2018). 
                                                        
2 Interoperabilnost pomeni zmožnost informacijskih sistemov in poslovnih procesov, ki jih ti sistemi 
podpirajo, da izmenjujejo podatke, informacije ter znanja. Zajema standarde in navodila, ki so potrebna za 
povezovanje različnih sistemov (Direktiva 2010/40/EU). 
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Potencial ITS je mogoče v celoti izkoristiti samo pod pogojem, da se bodo ti uvajali povsod 
po Evropi in ne samo omejeno in razdrobljeno, kot doslej. Zelo pomembno je nenehno 
odpravljanje ovir pri uvajanju ITS. Potrebno je skupno evropsko ukrepanje, sodelovanje in 
vseevropsko povezovanje, ki neposredno pomaga: 
 razreševati kompleksnost uvajanja ITS z vključevanjem zainteresiranih strani; 
 pri geografskem usklajevanju in usklajevanju med posameznimi partnerji; 
 uveljavljati napredne mobilnostne storitve za državljane s hkratnim 
spodbujanjem javnega prometa kot alternative zasebni uporabi avtomobila; 
 da je cenovno učinkovitejše, hitrejše in manj tvegano uvajanje ITS; 
 pri pospeševanju sedanjega uvajanja ITS v cestnem prometu in zagotoviti 
kontinuiteto storitev po vsej Skupnosti; 
 okrepiti vodilno vlogo evropske industrije ITS na svetovnem trgu, s tem ko 
spodbuja dobavo inovativnih proizvodov in storitev proizvajalcem vozil, 
prevoznikom, ponudnikom logističnih storitev in uporabnikom (Evropska 
komisija, 2018).   
Za uresničitev naštetih ciljev lahko EU uporabi naslednje instrumente: finančno podporo, 
pobude za standardizacijo ter zakonske in nezakonske ukrepe. Z uvajanjem ITS se bo 
povečala varnost v prometu, učinkovitost prometnega toka, mobilnost in dostopnost, 
izboljšale se bodo večmodalne povezave, zmanjšali se bodo stroški in onesnaženo okolje. 
Aktualni razvoj prometne politike tako spodbuja ekonomsko rast in globalni razvoj na 
dolgotrajni koordinaciji na evropski ravni. 
Kratek in hiter pregled nastanka prometne politike EU in njen aktualni razvoj nam je 
uvodno predstavil okvir, ki se nanaša na temo magistrske naloge. V nadaljevanju se bomo 
iz širšega okvirja približevali samemu bistvu magistrske naloge ter jo podrobneje 
pregledali. Naslednje poglavje predstavlja Evropsko kohezijsko politiko v obdobju od 2014 
do 2020 na področju prometa, njen Operativni program in Strategijo EU. Ta pregled nam 
bo omogočil lažje razumevanje sprejete Direktive 2010/40/EU, ki se neposredno navezuje 
na prometno politiko EU in evropsko kohezijsko politiko.  
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3 EVROPSKA KOHEZIJSKA POLITIKA V OBDOBJU OD 2014 DO 
2020 NA PODROČJU PROMETA IN NJEN OPERATIVNI PROGRAM 
Evropska kohezijska politika je usmerjena v razvoj področja gospodarstva, sociale in 
teritorija vseh regij in mest v EU, še posebno tistih, ki so manj razvita. Dopolnjuje druge 
politike EU na področju izobraževanja, zaposlovanja, energije, okolja, enotnega trga, 
raziskav in inovacij. Za namen skupnega doseganja ciljev Strategije EU 2020 je Evropska 
komisija sprejela 11 tematskih ciljev (Evropska komisija, 2013):  
1. Krepitev raziskav tehnološkega razvoja in inovacij. 
2. Izboljšanje dostopa do IKT ter povečanje njihove uporabe in kakovosti. 
3. Povečanje konkurenčnosti majhnih in srednjih podjetij. 
4. Podpora prehodu na nizko ogljično gospodarstvo v vseh sektorjih. 
5. Spodbujanje prilagajanja spremembam ter preprečevanje in obvladovanje tveganj. 
6. Varstvo okolja in spodbujanje učinkovite rabe virov. 
7. Spodbujanje trajnostnega prometa in odprava ozkih grl v ključnih omrežnih 
infrastrukturah. 
8. Spodbujanje zaposlovanja in mobilnost delovne sile. 
9. Spodbujanje socialnega vključevanja in boja proti revščini. 
10. Vlaganja v spretnosti, izobraževanje in vseživljenjsko učenje. 
11. Izboljšanje institucionalnih zmogljivosti in učinkovitosti ter učinkovita javna uprava 
(Evropska komisija, 2013). 
Poleg strateškega dokumenta Strategija EU 2020 je Evropska komisija sprejela Operativni 
program za izvajanje evropske kohezijske politike v obdobju od 2014 do 2020, za katerega 
ima na voljo skupaj 544,4 mio EUR evropskih sredstev in od tega namenja 410 mio EUR za 
razvoj prometa v Evropi za razvoj, t. i. prednostne osi 7. Slednja se zavzema za 
spodbujanje trajnostnega razvoja prometa in odpravo ozkih grl v ključnih omrežnih 
infrastrukturah. Evropa namenja 309,8 mio EUR za področje razvoja prometa in prometne 
infrastrukture, ki so prednostno namenjena razvoju jedrnega prometnega omrežja s 
poudarkom na razvoju celostnega, visokokakovostnega in interoperabilnega železniškega 
sistema, večmodalnosti, trajnostni mobilnosti in izboljšanju povezanosti regionalne 
mobilnosti z vseevropskim prometnim omrežjem (Služba Vlade RS za razvoj in evropsko 
kohezijsko politiko, 2015). 
Če si pogledamo podrobneje Operativni program za izvajanje Evropske kohezijske politike 
v obdobju od 2014 do 2020 na področju prometa, so evropska sredstva namenjena za: 
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 železniško infrastrukturo, in sicer za nadgradnjo železniške proge Maribor – Šentilj 
in nadgradnjo železniškega vozlišča Pragersko. Temu je namenjeno 153,1 mio EUR 
iz Kohezijskega sklada; 
 cestno infrastrukturo, za izgradnjo avtoceste A4: Draženci–Gruškovje, kjer se dela 
že intenzivno izvajajo, del 3. razvojne osi (južni del–obvoznica Novo mesto), 
izgradnjo prve etape vzhodne obvoznice v Murski Soboti ter izgradnjo obvoznice v 
Krškem. Temu je namenjeno skupaj 63,5 mio EUR iz Kohezijskega sklada in 39,7 
mio EUR iz Evropskega sklada za regionalni razvoj; 
 razvoj pomorstva in pristaniške infrastrukture, za katere je namenjenih 6,5 mio 
EUR iz Kohezijskega sklada; 
 trajnostno mobilnost in mestne občine. Temu je namenjenih 21 mio EUR sredstev 
Evropskega sklada za regionalni razvoj v okviru mehanizma Celostne teritorialne 
naložbe. 26 mio EUR sredstev iz Kohezijskega sklada je namenjenih javnim 
razpisom za izdelavo Celostnih prometnih strategij, gradnjo infrastrukture za pešce 
in kolesarje, avtobusnih postajališč, sistemov P+R (park and ride) ter ukrepom 
trajnostne mobilnosti (Služba Vlade RS za razvoj in evropsko kohezijsko politiko, 
2015). 
Evropska sredstva v okviru evropske kohezijske politike se črpajo iz treh glavnih finančnih 
skladov, in sicer Evropskega sklada za regionalni razvoj, Evropskega socialnega sklada in 
Kohezijskega sklada. Poleg treh glavnih evropskih finančnih skladov je za področje 
prometa zelo pomemben evropski sklad – Instrument za povezovanje Evrope (IPE), v 
okviru katerega je na voljo do 450 milijonov EUR za podporo v digitalizaciji prometa, za 
avtomatizacijo ter za: 
 spodbudo držav članic in državnih regij v okviru raziskav, inovacij ter uvedb, ki jih 
ponujata regionalna politika EU ter evropski strukturni in investicijski skladi;  
 sodelovanje z državami članicami pri pripravi prednostnega seznama primerov 
uporabe prevoza ter za primere uporabe avtomatizacije; 
 vzpostavitev enotne vseevropske platforme, ki bo združevala vse ustrezne javne in 
zasebne zainteresirane strani za usklajevanje preskušanja na javnih cestah in 
ustvarjanje povezave z dejavnostmi pred uvedbo; 
 strateško načrtovanje raziskovalnih programov in programov pred uvedbo na 
področju mobilnosti brez voznika na ravni EU in nacionalni ravni; 
 zagotavljanje brezplačne storitve satelitske navigacije (Galileo) na svetovni ravni; 
 obravnavo vprašanj v zvezi z odgovornostjo in varnostjo, za pripravilo smernic za 
optimalno uporabo naprednih storitev (tj. visoka natančnost, robustnost, 
avtentikacija položajev), ki jih ponujata satelitska navigacijska sistema EU EGNOS 
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in Galileo, ter njihovo vključitev v navigacijske sisteme za vozila (Sporočilo komisije 
Evropskemu parlamentu in Svetu, 2018). 
Finančna evropska sredstva, ki so namenjena za razvoj prometa EU in za razvoj ter 
vpeljavo ITS v cestnem prometu ter za vmesnike do drugih vrst prevoza, korenito 
prispevajo k pospešenemu prodoru novih ITS v EU in medsebojni interoperabilnosti ITS 
sistemov tako na nacionalni ravni kot tudi na vseevropski ravni. V Sloveniji, na Ministrstvu 
za infrastrukturo, ki je pristojen organ za implementacijo ITS, se črpajo evropska sredstva 
iz treh evropskih skladov, ki bodo predstavljeni v naslednjem poglavju.  
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4 SOFINANCIRANJE ITS V SLOVENIJI 
Evropski skladi sofinancirajo le določen odstotek za razvoj in vpeljavo inteligentnih 
prometnih sistemov in storitev (ITS) v prometno infrastrukturo RS, večji delež se financira 
iz proračuna države ali občin. Evropski denar je namenjen predvsem raziskavam in 
študijam, manj pa za samo implementacijo v državi. Državni organ Ministrstvo za 
infrastrukturo (MZI), notranja organizacijska enota Nacionalni center za upravljanje 
prometa (NCUP) je pristojen javni organ RS za implementacijo ITS za upravljanje cestnega 
prometa v Sloveniji. Velik interes kažejo zasebna podjetja, ki sama vlagajo finančna 
sredstva za izdelavo internih ter unikatnih ITS, zato prihaja do številnih javno-zasebnih 
partnerstev (Herenda, 2012).  
Na MZI v NCUP se izvaja devet aktivnih projektov, ki so v večini sofinancirani s strani 
evropskega sklada Instrument za povezovanje Evrope (IPE). En projekt (LinkingDanube) je 
poleg IPE sofinanciran še iz evropskih skladov Evropski instrument sosedstva (ENI) ter 
Evropski sklad za regionalni razvoj (ESRR).  
Vsi evropski skladi nudijo priložnost za sofinanciranja projektov v okviru uresničevanja 
evropske kohezijske politike od 2014 do 2020. V tem obdobju ima Slovenija na voljo 
okvirno 3,255 milijarde evrov sredstev iz evropskih strukturnih skladov in Kohezijskega 
sklada, od tega je 159,8 milijona evrov namenjenih Instrumentu za povezovanje Evrope 
(za področje prometa) in 64 milijonov evrov za programe Evropskega teritorialnega 
sodelovanja (Služba Vlade RS za razvoj in evropsko kohezijsko politiko, 2015). 
V nadaljevanju bodo predstavljeni vsi trije evropski skladi, ki sofinancirajo projekte, ki se 
izvajajo na MZI v NCUP. Vseh devet aktualnih projektov se nanaša na izvajanje Direktive 
2010/40/EU. 
4.1 INSTRUMENT ZA POVEZOVANJE EVROPE NA PODROČJU PROMETA 
Instrument za povezovanje Evrope (IPE) je ključni evropski finančni instrument za 
spodbujanje gospodarske rasti, zaposlitev in konkurenčnost. Evropska sredstva 
finančnega instrumenta so namenjena razvoju učinkovitega in trajnostnega 
vseevropskega omrežja na področju prometa, energije in digitalnih omrežij ter 
zapolnjevanju manjkajočih povezav med navedenimi področji. IPE bo omogočil izvajanje 
projektov, ki jih trg brez pomoči evropskih sredstev najverjetneje ne bi sprejel 
(Ministrstvo za infrastrukturo, 2014). 
Uredba (EU) št. 1316/2013 Evropskega parlamenta in Sveta o vzpostavitvi Instrumenta za 
povezovanje Evrope določa, do katere stopnje in pod kakšnimi pogoji je projekt upravičen 
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do sofinanciranja. Razlikuje med nepovratnimi sredstvi in inovativnimi finančnimi 
instrumenti (kot npr. garancije), ki predstavljajo učinkovit finančni vzvod za privabljanje 
sredstev investitorjem iz zasebnega sektorja. 
Skupni proračun za IPE promet za obdobje od 2014 do 2020 znaša 24,05 milijard EUR, od 
tega 22,4 milijard EUR v obliki nepovratnih sredstev. 11,3 milijarde EUR je namenjenih 
izključno za države prejemnice Kohezijskega sklada, med katerimi je tudi Slovenija. Študije 
o vseh načinih prevoza dobijo 50 % sredstev, sistemi za upravljanje prometa, nove 
tehnologije in inovacije pa 20 % evropskih sredstev (Ministrstvo za infrastrukturo, 2014). 
Finančno podprti projekti s strani IPE podpirajo naložbe v izgradnjo nove prometne 
infrastrukture v Evropi ali obnovo in nadgradnjo obstoječe. IPE promet se osredotoča na 
čezmejne projekte in projekte, katerih namen je odprava ozkih grl ali premostitev 
manjkajočih povezav v različnih odsekih osrednjega omrežja in na povezavah s celovitim 
omrežjem, ter tudi na horizontalne prednostne naloge, kot je razvoj sistemov za 
upravljanje prometa. Program podpira tudi inovacije v prometnem sistemu z namenom 
izboljšanja uporabe infrastrukture, zmanjšanja vplivov prometa na okolje, povečanja 
energetske učinkovitosti in varnosti. 
Ministrstvo za infrastrukturo (MZI) je aprila 2018 izdalo Pravilnik o izvajanju postopkov za 
vodenje projektov, ki jim je dodeljena finančna pomoč Unije v okviru IPE na vseevropskem 
prometnem in energetskem omrežju v programskem obdobju od 2014 do 2020. Vstopna 
točka do financiranja v okviru IPE je Izvajalska agencija za inovacije in omrežja (INEA), MZI 
pa je nacionalni koordinator za področji prometa in energetike v RS. 
MZI je upravičenec sofinanciranja v okviru IPE, je nacionalni koordinator projektov, 
zasebni sektor pa ponuja koristne inovativne storitve za izvajanje projektov. 
4.2 EVROPSKI INSTRUMENT SOSEDSTVA  
Evropski instrument sosedstva (ENI) je namenjen ustvarjanju skupne blaginje in dobrega 
sosedstva, ki vključuje Unijo ter naslednje partnerske države: Alžirijo, Armenijo, 
Azerbajdžan, Belorusijo, Egipt, Gruzijo, Izrael, Jordanijo, Libanon, Libijo, Republiko 
Moldavijo, Maroko, Zasedeno palestinsko ozemlje, Sirijo, Tunizijo, Ukrajino. Cilj je 
spodbuditi poglobljeno politično sodelovanje, trdno in trajnostno demokracijo, postopno 
gospodarsko povezovanje in močnejše partnerstvo z družbami med Unijo in sosedskimi 
državami. Podpora Unije je poleg navedenih ciljev usmerjena v izvajanje sporazumov o 
partnerstvu in sodelovanju, pridružitvenih sporazumov ter skupne dogovorjene akcijske 
načrte in druge enakovredne dokumente. Po ocenah iz leta 2014 je skupni sedemletni 
proračun za Evropski instrument sosedstva ocenjen na 15,4 milijarde evrov (European 
External Action Service, 2016). 
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Podpora ENI je namenjena zlasti: 
 spodbujanju spoštovanja človekovih pravic in temeljnih svoboščin, pravne države, 
načel enakosti in boja proti vsem oblikam diskriminacije, vzpostavitev trdne in 
trajnostne demokracije, spodbujanje dobrega upravljanja in boja proti korupciji, 
krepitev institucionalnih zmogljivosti na vseh ravneh ter razvoj uspešne civilne 
družbe, vključno s socialnimi partnerji; 
 postopnemu vključevanju na notranji trg Unije ter poglobljenemu sektorskemu in 
medsektorskemu sodelovanju, vključno s približevanjem zakonodaje in pravne 
ureditve standardom Unije in drugim ustreznim mednarodnim standardom ter 
boljšim dostopom do trga, tudi s poglobljenimi in celovitimi prostotrgovinskimi 
območji, s tem povezanim vzpostavljanjem institucij in naložbami, zlasti v 
medsebojne povezave; 
 ustvarjanju pogojev za boljšo organizacijo zakonitih migracij in spodbujanje dobro 
upravljane mobilnosti ljudi, izvajanju obstoječih ali prihodnjih sporazumov, 
sklenjenih v skladu z globalnim pristopom k vprašanju migracij in mobilnosti, ter 
spodbujanju medosebnih stikov, zlasti v zvezi s kulturnimi, izobraževalnimi, 
strokovnimi in športnimi dejavnostmi; 
 podpiranju pametnega, trajnostnega in vključujočega razvoja v vseh njegovih 
vidikih; zmanjševanju revščine, tudi z razvojem zasebnega sektorja in 
zmanjševanjem socialne izključenosti; spodbujanju izgradnje zmogljivosti v 
sektorjih znanosti, izobraževanju, zlasti visokošolskemu izobraževanju, tehnologije 
raziskav in inovacij; spodbujanju notranje gospodarske, socialne in teritorialne 
kohezije; spodbujanju razvoja podeželja; spodbujanju javnega zdravja varstvu 
okolja, podnebnim ukrepom in pripravljenosti na nesreče; 
 spodbujanju krepitve zaupanja, dobrih sosedskih odnosov in drugih ukrepov, ki 
prispevajo k vsem vrstam varnosti, ter preprečevanju in reševanju sporov, vključno 
z dolgotrajnimi konflikti; 
 krepitvi podregionalnega in regionalnega sodelovanja, sodelovanja na območju 
celotnega evropskega sosedstva in čezmejnega sodelovanja (CNVOS, 2017). 
4.3 EVROPSKI SKLAD ZA REGIONALNI RAZVOJ (ESRR) 
Zahteve in določbe Evropskega sklada za regionalni razvoj (ESRR) so opredeljene v Uredbi 
EU št. 1301/2013. Namenjen je zmanjševanju razlik med stopnjami razvitosti evropskih 
regij in zaostanka v razvoju regij predvsem tistih, ki so hudo in stalno prizadete zaradi 
14 
neugodnih naravnih ali demografskih razmer, kot so najsevernejše regije z zelo nizko 
gostoto poseljenosti ter otoške, čezmejne in gorske regije. 
Poleg spodbujanja enakomerne stopnje razvoja evropskih regij ESRR stremi k 
trajnostnemu urbanemu razvoju in pri tem podpira ukrepe za spopadanje z 
gospodarskimi, okoljskimi, podnebnimi, demografskimi in socialnimi izzivi, s katerimi se 
srečujejo urbana območja, vključno s funkcionalnimi urbanimi območji, ob upoštevanju 
potrebe po spodbujanju povezav med urbanimi in podeželskimi območji (Evropski 
strukturni in investicijski skladi 2014-2020, 2015). 
ESRR ima dva glavna cilja za obdobje od 2014 do 2020, in sicer: 
- naložbe za rast in delovna mesta (za krepitev trga dela in regionalnih 
gospodarstev); 
- evropsko teritorialno sodelovanje (za krepitev čezmejnega, nadnacionalnega in 
medregijskega sodelovanja v EU). 
Poleg glavnih ciljev se ESRR osredotoča na raziskave in inovacije, v informacijsko in 
komunikacijsko tehnologijo (IKT) ter na mala in srednja podjetja. To osredotočenost je 
potrebno doseči na nacionalni ravni, za kar je potrebno zagotoviti prožnost operativnih 
programov med različnimi regijami (Uredba EU št. 1301/2013).. 
ESRR se zavzema za zmanjšanje onesnaževanja zraka ter spodbuja zdrave, trajnostne in 
varne oblike prometa. Naložbe ESRR na področju prometa so namenjene krepitvi 
regionalne mobilnosti prek povezovanja sekundarnih in terciarnih prometnih vozlišč z 
infrastrukturo vseevropskega prometnega omrežja (TEN-T), vključno z večmodalnimi 
vozlišči. 
Za izpolnjevanje evropske kohezijske politike je na voljo skupaj skoraj 8,95 milijard EUR 
sredstev iz ESRR, katerih delež bo namenjen čezmejnim programom v višini 6,6 milijarde 
EUR (74,05 %). Za slovenske upravičence znaša stopnja ESRR sofinanciranja 85 % 
upravičenih stroškov. Sofinanciranje poteka po načelu naknadnih povračil že plačanih 
upravičenih stroškov z zamikom, potrebnim za kontrolo upravičenosti stroškov in 
aktivnosti. Stroške morajo torej upravičenci zalagati. Sredstva ESRR so izplačana 
neposredno vodilnim partnerjem projektov; ti jih nato posredujejo ostalim projektnim 
partnerjem (Služba Vlade RS za razvoj in evropsko kohezijsko politiko, 2015). 
Eden izmed zgoraj navedenih ciljev ESRR je evropsko teritorialno sodelovanje, ki je 
ustanovljeno v okviru evropske kohezijske politike. Več o evropskem teritorialnem 
sodelovanju je na kratko povzeto v naslednjem podpoglavju. 
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4.3.1 EVROPSKO TERITORIALNO SODELOVANJE NA PODROČJU PROMETA 
Namen evropskega teritorialnega sodelovanja (ETS) oziroma Interreg je prek izmenjave 
izkušenj, študij, zbiranja podatkov in drugih ukrepov okrepiti učinkovitost izvajanja 
kohezijske politike. Cilj je razvoj ekonomskega, socialnega in teritorialnega področja EU v 
celoti. Na področju prometa je cilj reševanje skupnih izzivov, kot so slaba dostopnost v 
zvezi s povezljivostjo v smislu informacijskih in komunikacijskih tehnologij (IKT) ter 
prometno infrastrukturo, pomanjkanje omrežij med lokalnimi in regionalnimi upravami, 
nizke ravni raziskav in inovacij ter uvajanja IKT ter šibko sodelovanje za splošni skladni 
razvoj EU (Uredba EU št. 1299/2013). 
Slovenija je v ta namen oblikovala čezmejne programe sodelovanja med: 
– Slovenijo in Italijo, 
– Slovenijo in Avstrijo, 
– Slovenijo in Hrvaško, 
– Slovenijo in Madžarsko. 
Programi čezmejnega sodelovanja med Slovenijo in sosednjimi državami krepijo izvajanje 
evropske kohezijske politike, pripomorejo k skupnemu ekonomskemu, socialnemu in 
teritorialnemu razvoju na ravni EU. Na področju razvoja prometa so čezmejni programi 
namenjeni integraciji prometnih sistemov med DČ EU. 
Po uvodnem pregledu evropske kohezijske politike za obdobje od 2014 do 2020 na 
področju prometa, njenega operativnega programa in evropskih kohezijskih skladov za 
razvoj prometa v Sloveniji sledi predstavitev Direktive 2010/40/EU in njen prenos v 
slovenski pravni sistem z Zakonom o cestah.  
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5 DIREKTIVA 2010/40/EU 
Evropski parlament in Svet sta na predlog Evropske komisije dne 7. julija 2010 sprejela 
Direktivo o okviru za uvajanje inteligentnih prometnih sistemov (ITS) v cestnem prometu 
in za vmesnike do drugih vrst prevoza (železniški, pomorski, letalski in cestni). Sprejeta 
Direktiva 2010/40/EU je stopila v veljavo 26. avgusta 2010, DČ EU so imele rok za prenos 
do 27. februarja 2012. Direktiva 2010/40/EU velja za Evropski gospodarski prostor (EGP), 
ki ga sestavljajo DČ EU in tri države članice Efte: Lihtenštajn, Norveška in Islandija. 
Direktiva 2010/40/EU ima do danes 5 dopolnitev oziroma delegirane uredbe komisije 
(EU): 
 dopolnitev Direktive 2010/40/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 26. 
novembra 2012, delegirana uredba komisije (EU) št. 305/2013 glede usklajenega 
zagotavljanja medobratovalne3 vseevropske storitve eCall; 
 dopolnitev Direktive 2010/40/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 15. maja 
2013, delegirana uredba komisije (EU) št. 885/2013 v zvezi z zahtevami za 
zagotavljanje storitev obveščanja glede varnih in varovanih parkirišč za tovornjake 
in komercialna vozila; 
 dopolnitev Direktive 2010/40/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 15. maja 
2013, delegirana uredba komisije (EU) št. 886/2013 v zvezi s podatki in postopki 
za, po možnosti, brezplačno zagotavljanje osnovnih splošnih informacij 
uporabnikom v zvezi z varnostjo v cestnem prometu; 
 dopolnitev Direktive 2010/40/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 18. 
decembra 2014, delegirana uredba komisije (EU) 2015/962 v zvezi z opravljanjem 
storitev zagotavljanja prometnih informacij v realnem času po vsej Uniji in 
 dopolnitev Direktive 2010/40/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 31. maja 
2017, delegirana uredba komisije (EU) 2017/1926. 
Direktiva 2010/40/EU skupaj z delegiranimi uredbami predstavlja pravni okvir za uvajanje 
ITS in avtonomne vožnje na ravni EU. Sprejeta je bila ob naslednjih ugotovitvah: 
 cestna infrastruktura je vse bolj obremenjena; 
                                                        
3 Medobratovalnost pomeni zmogljivost sistemov za izmenjavo podatkov, informacij in znanja (Direktiva 
2010/40/EU). 
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 zaradi napredka v razvoju telekomunikacije, elektronike in informacijske 
tehnologije s prometnim inženirstvom (t. i. inovativne storitve, ki jih v prometni 
infrastrukturi imenujemo ITS) so potrebne inovacije na področju cestnoprometne 
infrastrukture; 
 integracija ITS na področju različnih vrst prevoza in upravljanja storitev; 
 možnost uporabe informacijskih in komunikacijskih tehnologij za večjo varnost v 
cestnem prometu; 
 povezovanje cestnega prometa z drugimi vrstami prevoza; 
 k reševanju energetskih in okoljskih problemov v Uniji lahko prispevajo napredne 
aplikacije-ITS; 
 zagotoviti povezanost aplikacij ITS med državami članicami EU; 
 uvajanje specifikacij in standardov za usklajeno uvajanje ITS; 
 ITS bi morali biti na voljo vsem ponudnikom aplikacij in storitev ter njihovim 
uporabnikom ter bi morali temeljiti na odprtih in javnih standardih; 
 zagotovitev varstva osebnih podatkov pri uvajanju aplikacij ITS; 
 zagotovitev anonimnosti podatkov; 
 podatki, ki so v lasti organov javnega sektorja DČ je potrebno obdelati; 
 potrebna bi bila satelitsko podprta prometna infrastruktura; 
 enotni pogoji poročanja glede vpeljave te direktive za vse DČ in enotni delovni 
program glede uvajanja ITS; 
 usklajeno delovanje odbora, ustanovljenega s to direktivo (Ur. list EU, št. 207/1). 
Ob zgoraj naštetih ugotovitvah je bilo sprejetih 20. členov Direktive 2010/40/EU, ki 
vključujejo: vsebino in področje uporabe Direktive 2010/40/EU, prednostna področja za 
namen Direktive 2010/40/EU, prednostne ukrepe na prednostnih področjih, opredelitev 
ključnih pojmov, uvajanje ITS, specifikacije, delegirani akti, standardi, ne zavezujoči 
ukrepi, pravila o zasebnosti, varnosti in ponovni uporabi podatkov, pravila o 
odgovornosti, izvajanje pooblastila, preklic pooblastila, nasprotovanje delegiranim aktom, 
postopek v odboru, Evropska svetovalna skupina za ITS, poročanje, prenos, začetek 
veljavnosti in naslovnike. Direktiva 2010/40/EU vključuje prilogo I in prilogo II.  Priloga I 
navaja prednostna področja in ukrepe Direktive 2010/40/EU, ki so podrobneje 
predstavljeni v 7. poglavju. Priloga II navaja načela in specifikacije uvajanja ITS (Ur. list EU, 
št. 207/1). 
V slovenski pravni red je Direktiva 2010/40/EU prenesena z Zakonom o cestah, ki je 
predstavljen v nadaljevanju. 
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5.1 PRENOS DIREKTIVE 2010/40/EU V RS - ZAKON O CESTAH (ZCES-1) 
V skladu s 1. odstavkom 18. člena Direktive 2010/40/EU morajo DČ sprejeti pravne 
predpise upravne določbe, potrebne za izvajanje Direktive 2010/40/EU. V slovensko 
zakonodajo so določbe Direktive 2010/40/EU, ki se nanašajo na cestni promet, sprejete in 
prenesene v Zakonu o cestah (ZCes-1) (Ur. list RS, 109/2010, 48/2012). 
Dopolnitev Zakona o cestah Uradni list RS, št. 109/2010 z dne 30. 12. 2010 v 133. členu 
navaja preoblikovanje Prometno-informacijskega centra (PIC) v Nacionalni center za 
upravljanje prometa (NCUP). Predhodni PIC je bil ustanovljen na podlagi Pravilnika o 
sodelovanju pri štetju prometa in obveščanju javnosti o stanju cest in prometa na njih (Ur. 
list RS, št. 115/06). 
Dopolnitev Zakona o cestah (Uradni list RS, št. 48/2012) z dne 26. 6. 2012 uvaja Direktivo 
2010/40/EU na področju cest v slovenski pravni red. Zakon opredeli namen Direktive 
2010/40/EU, ki je uvajanje inteligentnih prometnih sistemov v cestni promet in uvajanje 
vmesnikov do drugih vrst prevoza. »ITS so sistemi, ki uporabljajo informacijske in 
komunikacijske tehnologije (IKT) na področju cestnega prometa, vključno s sistemi, 
namenjeni infrastrukturi, vozilom in uporabnikom, ter na področju upravljanja omrežja in 
upravljanja mobilnosti kot tudi za potrebe vmesnikov z drugimi vrstami prevoza« (2. člen 
Direktive 2010/40/EU). Storitve ITS so namenjene za zagotavljanje večje varnosti 
uporabnikov in večje organizacijske sposobnosti prevozov in potovanj. 
Skladno z novelama Zakona o cestah (ZCes-1) (Ur. list RS, 109/2010 in 48/2012) se je 
vzpostavil Nacionalni center za upravljanje prometa (NCUP), katerega delovanje je 
predvideno v Strategiji razvoja prometa v Republiki Sloveniji, ki jo je sprejela Vlada RS dne 
29. 7. 2015. Več o NCUP in projektih, ki se izvajajo za uresničevanje Direktive 2010/40/EU, 
bo predstavljeno v 10. in 10.1 poglavjih. 
Za lažje razumevanje delovanja NCUP in projektov, ki se izvajajo za namen uvajanja ITS v 
cestnem prometu ter za vmesnike do drugih vrst prevoza, bodo v nadaljevanju 
predstavljeni različni sistemi in aplikacije ITS, njihov evropski akcijski načrt za uvajanje ITS 
(prednostna področja in specifikacije), projekti uvajanja ITS v Sloveniji (po prednostnih 
področjih) in SWOT analiza ITS v Sloveniji (prednosti, slabosti, nevarnosti in grožnje). 
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6 SISTEMI IN APLIKACIJE ITS V CESTNEM PROMETU 
V poglavju so predstavljeni različni sistemi in aplikacije ITS, ki so razvrščeni v štiri glavne 
skupine: sistemi za komunikacijo v vozilu, med vozili, med vozilom in infrastrukturo; 
elektronsko cestninjenje; navigacijski sistemi; sistemi za nadzor in upravljanje cestnega 
prometa. Vsak od sistemov deluje na osnovi različnih naprednih tehnologij, ki bodo 
predstavljene v nadaljevanju. 
Sistemi in aplikacije ITS ponujajo številne rešitve voznikom, uporabnikom/upravljalcem 
aplikacij in upravljalcem prometa, predvsem glede informacij o stanju na cestah; 
omogočajo učinkovit nadzor in upravljanje prometa; uvajajo elektronsko cestninjenje in 
posledično večjo pretočnost prometa na cestah. Pri svojem delovanju uporabljajo GPS 
tehnologijo za pozicioniranje vozila in navigacijske sisteme. GPS je tehnologija globalnega 
pozicioniranja in je integrirana v vsaki mobilni napravi. Služi kot orodje za številne 
aplikacije na področju prometa. V orbiti je 24 satelitov, od teh je 20–21 aktivnih. Sateliti 
omogočajo vertikalno in vodoravno pozicijo za vsako specifično točko na zemlji v obliki X, 
Y, Z. Informacije o hitrosti vozila, letala, ladje ipd. so na voljo ne glede na vremenske 
pogoje. Uporaba tehnologije GPS na področju cestnega prometa zajema aplikacije, ki jih je 
mogoče razdeliti v štiri kategorije : 
 upravljanje in nadzor vozil, 
 zbiranje podatkov in kartiranje prometne infrastrukture, 
 upravljanje prometnih incidentov ter 
 sistemi za navigacijo vozil (Mintsis, G., Basbas, S., Papaionnou in drugi, 2004). 
Poleg GPS tehnologije obstajajo še druge tehnologije, ki nam omogoča uporabo aplikacij 
ITS: 
 GSM, evropski sistem za mobilno telefonijo in prenos podatkov ter druge 
tehnologije za mobilno komunikacijo in pozicioniranje, 
 širokopasovne komunikacije, 
 internetne storitve prve in druge generacije, 
 namenske komunikacije kratkega dosega (DSRC), 
 splošne paketne radijske storitve (GPRS), 
 vrsta nenehnih izboljšav glede hitrosti in zmogljivosti računalnikov ter programske 
opreme (Giannopoulos, G. A., 2004). 
Glede na to, da ima vsaka mobilna naprava GPS, lahko voznikom aplikacije ITS, ki temeljijo 
na tehnologiji GPS, ponujajo številne koristne informacije in podatke. Tako je nastala 
mobilna aplikacija o trenutnih informacijah na cestah, ki uporabnika obvešča o dogodkih 
na cesti, po kateri se vozi. Voznik tako prejme realne informacije o morebitnih zastojih, 
20 
radarjih, prometnih nesrečah, nevarnosti na cesti ipd. Aplikacija na osnovi GPS 
tehnologije sledi premikajočemu se vozilu in cesti, po kateri se vozi, ter ga opozarja na 
nevarnosti na cesti, bodisi na bližino šole, vrtca, stacionarnega radarja. Z opozorili, ki jih 
voznik prejme prek aplikacije, lahko ustrezno ukrepa z zmanjšanjem hitrosti ali preusmeri 
vožnjo na drugo cesto. S tem vpliva na povečanje varnosti v prometu, zmanjšanje zastojev 
in preobremenjenost cest. V Sloveniji sta zelo razširjeni mobilni aplikaciji AMZS in Dars 
promet, ki obveščata voznike o stacionarnih radarjih na cestah, o omejitvah hitrosti, 
opozarjata na bližino šole ali vrtca, obveščata uporabnike o prometnih nesrečah, o 
zastojih in podobno. V primeru, da uporabnik določi končno lokacijo prihoda, ga aplikacija 
obvešča o morebitnih zastojih in mu priporoča hitrejšo pot. Informacije o prometu in 
nevarnih situacijah voznik lahko prejme tudi prek radia (radio frekvenčnega pasu FM) ali 
prek opozorilnih tabel (pred združitvijo avtocest, pred predori in mostovi) na avtocestah, 
ki opozarjajo voznike o spremembah pogojev na cesti. Vse aplikacije so razvite z 
namenom, da zagotavljajo večjo varnost in pretočnost prometa ter uporabniku nudijo 
koristne informacije. Cilj je izboljšati javno varnost, učinkovitost in zanesljivost prometa. 
Za zagotavljanje večje varnosti v prometu so namenjeni tudi sistemi za komunikacijo v 
vozilu, med vozili ter med vozilom in infrastrukturo, ki so predstavljeni v nadaljevanju. 
6.1 SISTEMI ZA KOMUNIKACIJO V VOZILU, MED VOZILI, MED VOZILOM 
IN INFRASTRUKTURO 
Dandanes vozila še niso popolnoma opremljena z najnovejšo računalniško, 
komunikacijsko in senzorično tehnologijo ter uporabniškimi vmesniki. Novejša vozila že 
imajo nekatere naštete zmogljivosti, v prihodnosti pa bodo vozila vedno bolj opremljena z 
najnovejšimi tehnologijami. Uporabniški vmesniki bodo podprli vrsto aplikacij, ki 
izboljšujejo varnost in učinkovitost prevoza, vključujejo obstoječe ali nove storitve za 
voznike in potnike. Pomembno vlogo bo imela obstoječa ali nadgrajena brezžična 
infrastruktura, ki bo vključevala cestne infrastrukturne enote, t. i. enote za komunikacijo 
med infrastrukturo in vozili. Nujen je skupni pristop, pri katerem vsako vozilo in cestna 
infrastrukturna enota prispevata pomembne informacije za izboljšanje varnosti, 
učinkovitosti in kakovosti prometnega omrežja (Papadimitratos, P., de la Fortelle, A., 
Evenseen, K. in drugi, 2009).  
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Slika 1: Avtomobilsko ad-hoc omrežje 
 
Vir: internet 
Avtomobilsko ad-hoc omrežje (VANET-vehicular ad-hoc networks) z uporabo brezžičnih 
komunikacij in mobilnega omrežja ponuja povečanje varnosti v cestnem prometu za ITS  
pri komunikaciji vozila z vozilom (V2V) in komunikaciji vozila z infrastrukturo (V2I). VANET 
omogoča avtomobilom, ki so med seboj v razdalji 100 do 500 metrov, da se medsebojno 
povežejo in posredujejo prometne informacije, ki so lahko informacije o prometnih 
pogojih, približevanje vozil in opozorila o morebitnem trčenju. Poleg tega VANET daje 
cestni opremi priložnost za izdelavo omrežja z namenom komuniciranja prometne 
infrastrukture z avtomobili. Pri tovrstni komunikaciji se posredujejo prometne 
informacije, ki vključujejo prometne razmere v realnem času, nepričakovane nesreče in 
stanje nadzora prometa.  Namenske komunikacije kratkega dosega (DSRC-Dedicated 
Short Range Communications) so ena najbolj obetavnih tehnologij za ustvarjanje 
komunikacij med vozili in komunikacij med vozilom in infrastrukturo. DSRC se lahko v 
vsakem avtomobilu vključi kot vgrajena enota in enota, nameščena ob cestah 
(infrastruktura) kot obcestna enota, ki omogočata prenos varnostnih sporočil, nujna 
sporočila in varnostne aplikacije. DSRC vključujejo protokolni paket z uporabo brezžičnega 
dostopa v voznem omrežju, t. i. WAVE. Wave (wireless access in vehicular environments) 
je komunikacijski standard za prenos informacij med vozili ter prenos informacij med 
vozilom in infrastrukturo. Ta specializirana komunikacijska tehnologija za ITS se nenehno 
posodablja glede na spreminjanje avtomobilskega okolja, ki temelji na tehnologiji 
brezžičnega lokalnega omrežja WLAN (wireless local area network) (Park, S., Du, S. G., 
Kim, K., 2017). 
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Prenos in izmenjava informacij med V2V, V2I, vozilo-mobilna naprava in vozilo-centralna 
postaja lahko poteka tudi s pomočjo avtomobilskega interneta, t. i. AutoNet. 
Komunikacija se lahko kreira za določeno območje ali izvede in prilagodi aplikaciji z 
uporabo 5,8 GHz DSRC. (Nkoro, A. B. in Vershinin, Y. A., 2014). 
Vsako avtonomno vozilo bo imelo aktivne in neaktivne/pasivne varnostne komponente. 
Pasivne varnostne komponente so namenjene ublažitvi poškodb v primeru prometne 
nesreče, to so varnostni pasovi, zračna blazina, zavorni sistemi ipd. Aktivne komponente 
so namenjene preprečevanju prometnih nesreč, to so sistemi za pomoč in opozoritev 
voznika o potencialnih nevarnosti v prometu. Ti sistemi temeljijo na treh kriterijih: 
opozorilo pred trčenjem, opozorilo na trčenje in opozorilo z minimalnim poseganjem v 
vožnjo za preprečitev trčenja vozila, pri čemer ne sme ovirati voznika oziroma njegove 
vožnje. Aplikacija za pomoč vozniku ni namenjena nadzoru vozila, ampak za povečanje 
varnosti v prometu, tako da vozniku in okoliščinam v prometu zagotovi pomembne 
informacije o (morebitni) nevarnosti. Aplikacija, ki opozarja pred trkom vozila, deluje 
tako, da odkriva morebitna tveganja z različnimi tehnikami in aktivno posega v nadzor 
vozila s samodejnim zaviranjem. Te aplikacije uporabljajo algoritme, ki izvajajo izračune za 
izdajo opozorila o kritični razdalji vozniku, če je razmik med vozilom manjši od predpisane 
varnostne razdalje. Za izračun ustrezne varnostne razdalje uporabljajo predpisano 
varnostno razdaljo, relativno hitrost in hitrost vozila. Ob izračunu neustrezne varnostne 
razdalje aplikacija predhodno opozori voznika na okoliščine. Pomembno je tudi, da so vsi 
ti sistemi prilagojeni za različne vremenske razmere, kot so svetlo sonce, dež, sneg, megla 
ipd., ter pri tem obdelava podatkov poteka v realnem času, zakasnitev pa mora biti 
manjša od 30 milisekund. Sistemi se morajo hitro prilagajati, tudi ko vozilo vstopi v 
predor, mora sistem spremeniti način iz dnevne vožnje na nočno vožnjo. Imamo torej 
vrsto senzorjev: senzorji za zaznavanje svetlobe, dežja, megle in drugih vremenskih 
razmer ter ustrezna prilagoditev tem razmeram; senzorji za zaznavanje slepega mesta 
(mrtvi kot), ki so sposobni zajeti drugo vozilo, pešce, kolesarje; senzorji za zaznavo 
utrujenosti voznika; senzorji za zaznavo prometnih znakov itd. Slednji so napredna 
tehnologija za aplikacije za obdelavo slik v cestnem prometu in so koristne za prebiranje 
prometnih znakov in opozorilnih tabel. Cilj analize slike je, da vozniku v realnem času 
distribuira informacije o največji dovoljeni hitrosti, posebnih omejitvah na cesti, različnih 
prepovedi in zastojih na cesti. Sistem deluje avtonomno brez povezave z bazo podatkov 
ali drugimi oddaljenimi viri. Prav tako sistem ne more neposredno vplivati na vožnjo 
(Bubenikova, E., Muzikarova, L. in Halgaš, J., 2012). 
Druga aplikacija, ki tudi deluje na podlagi senzorja sprednje slike in vključuje še druge 
senzorje, kot je senzor zaznavanja bližine drugega objekta, je namenjena prepoznavanju 
cestnih dogodkov in glede na prepoznan dogodek tudi obvestiti voznika z glasovnim ali 
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slikovnim sporočilom. Ta aplikacija temelji na metodologiji mehkega računanja in lahko 
preseže zaznavanje ter reakcijo voznika (Mazurkiewiez, 2016). 
Voznik avtonomnega vozila mora biti tudi informiran v primeru ogroženosti stanja vozila, 
morebitne napake/spremembe v vozilu. Komunikacija vozila z voznikom mora biti 
vzpostavljena glede stanja vozila, ki po navadi poteka prek ustreznega vmesnika in 
pametnega telefona. Oba zagotavljata visoko računsko hitrost in zmogljivost za brezžično 
komunikacijo. Onboard diagnostic (OBD-II) omogoča dostop do stanja vozila prek 
diagnostike v vozilu (Türker, G. F. in Kutlu, A., 2016). 
Varnost v cestnem prometu je mogoče povečati z aplikacijami in sistemi za pomoč 
voznikom, kot so: 
 elektronski nadzor stabilnosti,  
 prilagodljivi tempo mat hitrosti,  
 nadzor menjave voznega pasu (opozorilo pri nenamerni menjavi voznega pasu), 
 opozorilo pred trki, 
 zavorni sistem v sili, 
 sistem za klic v sili (e-Call),  
 sistemi za zaznavanje zmanjšanja voznikove pozornosti,  
 opozorilnik prekoračitve hitrosti, 
 preprečitev zagona motorja v primeru alkoholiziranosti voznika.  
Evropska komisija (EK) poudarja, da, ko bosta sistema elektronski nadzor stabilnosti in e-
Call popolnoma vzpostavljena, bosta v EU vsako leto rešila do 6 500 življenj (Poročilo EK, 
2009). 
Nekateri sistemi in aplikacije za pomoč voznikom morajo biti prilagojeni tudi za ljudi s 
posebnimi potrebami; za gluhe, osebe z omejeno mobilnostjo in starejše. Njim bodo 
aplikacije in sistemi ITS z inovativnimi rešitvami olajšali uporabo vozila ali dostop do 
javnega prevoza. ITS bodo za rešitev dodali posebne komponente, kot so prilagojena 
dvižna vrata, prilagojen menjalnik in upravljanje sklopke, kamere pri vratih za vkrcavanje, 
sistemi obveščanja z glasovnimi in video vsebinami itd. (Garcia, C. R., Quesada-Arencibia, 
A., Cristobal, T. in drugi., 2015). 
Pričakujemo, da se bodo dolgoročno pokazale vse prednosti sistemov sodelovanja, ki 
temeljijo na komuniciranju med vozili (V2V), med vozilom in infrastrukturo (V2I) ter med 
infrastrukturo in infrastrukturo (I2I) (Komisija evropskih skupnosti, 2009). 
K večji varnosti v prometu, boljši pretočnosti prometa in k zmanjšanju zastojev prispeva 
tudi sodoben elektronski način cestninjenja, ki je predstavljen v nadaljevanju. 
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6.2 ELEKTRONSKO CESTNINJENJE 
Elektronsko cestninjenje je nadomestitev ročnega načina pobiranja cestnine. Sodobna 
tehnologija omogoča uporabo mikrovalovnih sistemov, ki delujejo na frekvenci 
elektromagnetnega valovanja, s pomočjo katerega poteka komuniciranje med vozilom, v 
katerem je nameščena elektronska naprava, in obcestno opremo. Sistem elektronskega 
cestninjenja temelji na uporabi tablic, nameščenih v vozilu, ki pošiljajo oz. sprejemajo 
signale in komunicirajo s cestninsko postajo, kjer se avtomatično oz. brezgotovinsko 
izvede cestninsko plačilo za določen plačljiv cestni odsek (Brčaninović, J., 2018).  
Slika 2: Elektronsko cestninjenje 
 
Vir: internet 
Elektronski cestninski sistemi za izvajanje elektronskih cestninskih transakcij uporabljajo 
naslednje tehnologije: 
- satelitsko določanje položaja (GALILEO), 
- mobilne komunikacije z uporabo standarda GSM-GPRS in 
- mikrovalovno tehnologijo na frekvenci 5.8 GHz (Cimerman, V., 2010).  
Mikrovalovna tehnologija je zasnovana na osnovi kratkega dosega komunikacij (DSRC), ki 
delujejo na frekvenci 5,8 GHz. Za njeno delovanje je potrebna težka in draga cestna 
infrastruktura, ki pa je zanesljiva in varna.  Sistemi GPS, vgrajeni v vozilih, nudijo podporo 
aplikacijam za elektronsko cestninjenje, ki omogočajo pobiranje pristojbin s (skoraj) brez 
motenj prometnega toka (Giannopoulos, G. A., 2004). 
Elektronski način pobiranja cestnin v EU se razvija v dve smeri, in sicer:  
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- pobiranje z DSRC tehnologijo; v prostem prometnem toku na več voznih pasovih, 
kjer vozila v prometnem toku v trenutku cestninjenja niso ovirana. Ta način 
cestninjenja ne zahteva dodatnih površin (cestninskih postaj) za cestninjenje in ne 
ovira prometnega toka vozil. 
- cestninjenje s satelitsko navigacijo  –  GPS, kjer tehnologija ugotavlja pozicije 
vozila, služi za obračun prevožene poti. Ta način zahteva velike kapacitete 
satelitskih komunikacij. Cestninjenje s satelitsko navigacijo v kombinaciji z opremo 
DSRC, nameščeno ob cestah, omogoča manjšo zasedenost satelitskih kapacitet in 
večjo zanesljivost delovanja (Ur. list, št. 166, 2004).  
Mikrovalovno cestninjenje z DSRC tehnologijo je dvosmeren kanal za prenos velike 
količine podatkov med fiksno nameščeno obcestno opremo in mobilno napravo, 
nameščeno v vozilu. Evropska komisija mikrovalovno cestninjenje z DSRC tehnologijo 
obravnava enakovredno s satelitskim sistemom cestninjenja. Na plačljivih odsekih cest je 
nameščena obcestna oprema z vgrajenim DSRC modulom, povezana v omrežje, v vozilu 
pa je identifikacijska naprava. Prehod vozila se zabeleži v centrali, kjer izstavljajo račune 
ali zmanjšajo dobroimetje na računu (Brčaninović, J., 2018). 
Poleg dveh glavnih načinov pobiranja cestnin v EU ločimo šest ključnih sistemov 
elektronskega cestninjenja po vsem svetu: 
- avtomatska prepoznava registrske tablice, 
- namenske komunikacije kratkega dosega (DSRC), 
- radiofrekvenčna identifikacija (RFID), 
- globalni navigacijski satelitski sistemi (GNSS), 
- tahograf in 
- mobilni telefon (Molina, J. H., Sanchez, J. G. in Magro, J. M. V., 2016). 
Globalni navigacijski satelitski sistem (GNSS) vključuje podatke o položaju vozila za 
merjenje prevožene ceste za izračun cestnine. Njegovi prednosti sta omejena potreba po 
obcestni opremi in prilagodljivost. Stopnja goljufij tehnologije GNSS je izredno nizka. 
Cestninski sistemi na osnovi GNSS so primernejši za cestninjenje, saj so stroški nižji od 
drugih tehnologij; prav tako je z njimi dosežena interoperabilnost z drugimi sistemi 
cestninjenja (Molina, J. H., Sanchez, J. G. in Magro, J. M. V., 2016).  
Evropa je za uspešen in nemoten potek prometa poenotila tehnologije cestninjenja in 
obračunavanje cestnine med različnimi cestninskimi sistemi v EU. Evropska komisija je 
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leta 2004 sprejela direktivo o interoperabilnosti elektronskih cestninskih sistemov za 
poenoten način elektronskega cestninjenja v EU (Evropska komisija, 2017). 
Sprejeta Direktiva 2004/52/ES z dne 29. aprila 2004 o interoperabilnosti elektronskih 
cestninskih sistemov v Skupnosti je bila sprejeta ob upoštevanju posameznih pogojev 
oziroma izhodišč, kot so (Jamšek, 2011): 
- elektronski cestninski sistemi za pokrivanje stroškov cestne infrastrukture ali za 
pobiranje pristojbin za uporabo cest DČ EU so le delno združljivi, 
- elektronski cestninski sistemi morajo biti interoperabilni in morajo temeljiti na 
javnih standardih, 
- naprave, ki bodo nameščene v vozilih, bodo morale omogočiti, da se bodo politike 
zaračunavanja uporabe cest izvajale v skladu z načeli nediskriminacije državljanov 
DČ. Iz navedenega razloga je treba čim prej na ravni EU zagotoviti 
interoperabilnost elektronskih cestninskih sistemov, 
- evropsko elektronsko cestninjenje mora zagotoviti interoperabilnost na treh 
ravneh, in sicer tehnični, pogodbeni in postopkovni. 
Slovenija je implementirala Direktivo 2004/52/ES z uvedbo sistema DarsGo. Od aprila 
2018 ima Slovenija uvedeno elektronsko cestninjenje vozil z največjo dovoljeno maso nad 
3,5 tone, imenovano sistem DarsGo. Cestninski portal ob prehodu težkega vozila (nad 3,5 
tone) zazna napravo DarsGo v vozilu, kar je podlaga za obračun cestnine za posamezen 
cestninski razred. Višina cestnine je odvisna od prevoženih kilometrov, količine izpušnih 
plinov in števila osi vozila (B. E. , 2018). 
Sistem DarsGo sestavlja pet glavnih podsistemov: 
- zaledna pisarna, 
- centralni sistem,  
- mreža uporabniških storitev, 
- sistem zbiranja cestninskih podatkov in 
- nadzorni sistem (Košič, A., 2017). 
Sistem DarsGo uporablja tehnologijo DSRC in GNSS. Namenska komunikacijska 
tehnologija kratkega dosega DSRC temelji na dvosmerni radijski komunikaciji med fiksno 
obcestno opremo in voznimi enotami, vgrajenimi v vozilu. 
Vozniki vozil z največjo dovoljeno maso nad 3,5 tone morajo pred vstopom na avtocestno 
omrežje opremiti svoje vozilo z napravo DarsGo. Naprava DarsGo je obvezna za vsa vozila 
z največjo dovoljeno maso nad 3,5 tone in je namenjena brezžičnemu prenosu, 
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sprejemanju in zbiranju podatkov za potrebe obračuna cestnine. Vozniki vozil, ki na 
slovenske avtoceste ali hitre ceste vstopijo neposredno iz druge države, lahko vozijo brez 
naprave le do prvega DarsGo servisa. Tam se morajo ustaviti in pridobiti napravo DarsGo, 
ki je izdana na podjetje in je vezana na registrsko številko vozila (Brčaninović, J., 2018).  
V skladu z Direktivo 2004/52/ES z dne 29. aprila 2004 je sistem DarsGo tehnično 
pripravljen na interoperabilnost. 
Cilj interoperabilnosti elektronskih sistemov cestninjenja je zmanjšanje števila prometnih 
nesreč zaradi zmanjšanih zastojev na cestninskih postajah in zmanjšanju gotovinskih 
transakcij. Poleg tega imajo sodobni elektronski sistemi cestninjenja pozitiven vpliv na 
okolje, saj zmanjšujejo porabo goriva in izpust toplogrednih plinov v ozračje. Z uvedbo 
sistema DarsGo v Sloveniji se tovornim vozilom ni potrebno več zaustavljati na cestninskih 
postajah. Po oceni Darsa je uvedba sistema, ki mu je sledil tudi začetek odstranjevanja 
cestninskih postaj, eden izmed pomembnih okoljevarstvenih ukrepov v državi. V 
prihodnjem letu 2020, ko na avtocestah in hitrih cestah ne bo več cestninskih postaj, bo 
poraba goriv težkih vozil po predvidevanjih strokovnjakov Instituta Jožef Stefan nižja za 
168 GWh. To je nekaj več od letne proizvodnje elektrike v hidroelektrarni Brežice (161 
Gwh). V DarsGo sistemu se cestnina pobira za celotno omrežje, medtem ko v starem 
sistemu del omrežja ni bil cestninjen. Učinek novega sistema v 2018 je v zmanjšanju 
porabe goriv za 115.000 GWh, kar pomeni 6 % celotne porabe goriva težkih vozil na 
slovenskih avtocestah in hitrih cestah, so navedli na Darsu. Še dodatni prihranki energije 
bodo sledili po odstranitvi vseh cestninskih postaj, ki se je začela lani (2018) in trenutno 
pospešeno poteka. Poleg tega je bilo na Darsu ugotovljeno, da je na slovenskih avtocestah 
in hitrih cestah več kot 85 % vozil najčistejših emisijskih razredov motorjev, medtem ko jih 
je bilo leta 2013 v najčistejših razredih le dobra četrtina. Čeprav na Darsu priznavajo, da 
posodobitev voznega parka ni le rezultat cenovne politike cestninjenja, pa je k temu po 
njihovem prepričanju pripomogla, saj ponuja veliko večje cenovne ugodnosti za okolju 
prijaznejša vozila. Z uvedbo elektronskega cestninjenja so se po pojasnilih Darsa zmanjšali 
izpusti toplogrednih plinov in drugih onesnaževalcev zraka, kot so dušikovi oksidi in trdi 
delci. Poleg prihranka energije in nižjih izpustov pa na Darsu izpostavljajo še prihranek 
časa pri novem sistemu cestninjenja in večji pretočnosti omrežja (DARS, 2019). 
Sodobni elektronski sistemi pobiranja pristojbin so del področja nadzora in upravljanja 
prometa, prinašajo manj zastojev in nemoten potek prometa ob pobiranju cestnin. Z 
elektronskim cestninjenjem so integrirani navigacijski sistemi, ki so predstavljeni v 
nadaljevanju. 
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6.3 NAVIGACIJSKI SISTEMI 
Navigacijski sistemi združujejo globalni sistem pozicioniranja (GPS) z zemljevidi. Na voljo 
so v avtomobilih, mobilnih telefonih in drugih elektronsko-navigacijskih napravah. 
Koordinate, pridobljene z GPS senzorji, se uporabljajo skupaj z bazo cestnega omrežja za 
oceno lokacije uporabnika na cestnem odseku. Proces stalno ocenjuje položaj uporabnika  
na cestnem odseku in ga usklajuje z zemljevidom. Ujemajoč položaj, pridobljen prek GPS 
ali drugih senzorjev za določanje položaja na cestnih odsekih, se lahko izvaja v realnem 
času ali se uporabi za poznejšo obdelavo. Gre za ujemanje zemljevida in iskanje poti na 
cestnem omrežju, ki se tesno ujema z GPS točkami (Hashemi, M. in Karimi, H. A., 2014). 
Navigacijski sistemi v avtomobilu: cestni GPS navigator kot specializirana naprava z 
vgrajenim trdim diskom ali kot kombinacija dlančnika s satelitskim sprejemnikom (GPS, 
Galileo), na kateri so vse digitalne karte in omogoča glasovno vodenje. Programska 
oprema omogoča navigacijo do hišne številke glede na izbrano destinacijo. 
Slika 3: Navigacijski sistem v avtomobilu 
 
Vir: internet 
Satelitska navigacija v vozilih na cesti je še vedno ena najpomembnejših aplikacij s 
tehnologijo GNSS. Čeprav navigacijske naprave ne potrebujejo dostopa do interneta, ga 
lahko izkoristijo za pridobitev prometnih informacij v realnem času (Išić, F., 2016).  
TMC je tehnologija, ki omogoča pridobitev prometnih in vremenskih informacij v realnem 
času na cestah. RDS-TCM je specifična aplikacija, ki oddaja digitalno informacijo s 
pomočjo običajnega radijskega oddajanja. Najbolj pogost sistem za sprejemanje in 
dekodiranje sporočil je navigacijski sistem z ustreznim sprejemnikom TMC. Ta ponuja in 
omogoča dinamično vodenje potovanja, z obveščanjem uporabnika cestne mreže o 
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morebitnih dogodkih na cesti in s kalkulacijo ustrezne alternativne poti, da se izognemo 
prometni nesreči in drugim dogodkom na cestah (Išić, F., 2016). 
Poleg vgrajenih navigacijskih sistemov v vozilih je navigacija v cestnem prometu mogoča 
tudi s samostojnimi osebnimi navigacijskimi napravami ali z aplikacijami v pametnih 
telefonih, ki podpirajo tehnologijo GNSS. Osebne navigacijske naprave, ki omogočajo ali 
podpirajo tehnologijo GNSS za izvajanje aplikacij navigacije po cestah so prenosljive. Poleg 
cestne navigacije omogočajo še prostoročni mobilni sistem, predvajanje multimedijskih 
vsebin in drugo. Z uporabo zvočnih navodil uporabniku zagotavljajo natančno navigacijo 
in vse potrebne informacije ter cestne usmeritve (Išić, F., 2016). 
Sisteme za navigacijo se lahko integrira s sistemi za določanje položaja vozil in s sistemi za 
sledenje vozil, kar prinese številne koristi. Prva korist integriranih sistemov je spremljanje 
in nadzor vozil ter tovora na daljavo, predvsem pri prevozu nevarnega blaga ali živih živali, 
saj omogočajo njihov pregled stanja in realno lokacijo nahajanja. Drugič, integrirani 
sistemi omogočajo tudi razvoj naprednih ITS aplikacij, ki bodo voznike tovornjakov in 
komercialnih vozil usmerjale do varnih parkirišč za počitek (Poročilo EK, 2009). 
Zakonski predpisi glede počitka poklicnih voznikov se ponekod še vedno kršijo, vendar v 
veliko manjšem obsegu kot v preteklosti, saj nam napredna tehnologija omogoča velik 
pregled ter nadzor nad vozilom in voznikom. Še vedno obstajajo zlorabe predpisov, 
vendar v precej manjši meri. Dejstvo je, da organizatorji prevoza blaga maksimalno 
izkoristijo voznike in izberejo najkrajšo ter najcenejšo pot dostave tovora do končnega 
naročnika. 
Distribucija blaga je odvisna od učinkovitih in stroškovno ugodnih večmodalnih logističnih 
verig za organizacijo prevoza po EU in zunaj nje, kar zlasti velja za zahteve po dostavi ob 
pravem času. Orodja ITS ponujajo upravljanje takšnih logističnih verig, in sicer predvsem 
pri upravljanju fizičnega pretoka blaga (e-tovorni promet). Mobilnost povečujejo tudi 
storitve prometnih in potovalnih informacij v realnem času, ki se čedalje bolj povezujejo s 
satelitsko navigacijo in uporabniku nudijo koristne informacije (Sporočilo komisije 
Evropskemu parlamentu in Svetu, 2018). 
Za učinkovito organizacijo večmodalnega prevoza blaga po EU, ki temelji na najmanjših 
stroških prevoza in ki je časovno najhitrejši, je potrebno vključiti nov evropski 
komunikacijski sistem za upravljanje železniškega, cestnega, pomorskega in zračnega 
prometa ter njihov nadzor in sledenje. V bližnji prihodnosti prihaja sprememba iz 
satelitskega omrežja 4G na 5G, kar bo omogočilo sožitje heterogenih mrež za nadzor 
različnih vrst prometa in prenos več poti v realnem času (Liu, Y., Neri, A., Ruggeri, A. in 
Vegni A. M., 2017). 
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6.4 SISTEMI ZA NADZOR IN UPRAVLJANJE CESTNEGA PROMETA 
Sistemi za nadzor in upravljanje prometa so namenjeni učinkovitemu nadzoru in 
upravljanju prometa. Večina sistemov temelji na GPS tehnologiji, nekateri sistemi pa 
delujejo na drugih IKT, kot so senzorji, kamere, števci prometa, itd. Integracija senzorjev 
predstavlja jedro komponente informacijskega sistema ITS, omogoča pridobivanje 
podatkov iz strežnikov v ozadju in njihovo dostavo končnim uporabnikom/operaterjem. 
Podatke iz senzorjev, ki vključujejo števce prometa in podatke o plavajočih avtomobilih, 
se lahko združi, analizira ter vizualizira. Mogoče je ustvariti platformo za sprejemanje 
odločitev v sistemu upravljanja prometa, kjer bi se lahko začela izvajati ustrezna dejanja, 
ob sprožitvi določenega dogodka. Ti dogodki so lahko: prometa nesreča, vremenske 
spremembe (megla, sneg, močan dež, toča), nevaren predmet na cesti, požari v predorih 
ipd. Različni sistemi za nadzor in upravljanje cestnega prometa bodo integrirani ter bodo 
zagotovili realne prometne podatke in informacije iz cest, ki bodo ažurne, natančne, 
zanesljive in predvsem, kar je najpomembnejše, nadzorni center/upravljavec prometa bo 
takoj prejel natančno informacijo o vrsti dogodka na cesti in natančno informacijo, kje se 
je dogodek zgodil. Na podlagi prejetih prometnih informacij bodo nadzorni centri 
ustrezno ukrepali in zagotovili intervencijskim vozilom, policistom, gasilcem in drugim 
uradnim osebam, ki so po službeni dolžnosti odgovorne za pomoč v cestnem prometu, 
točne informacije, kje se je zgodila nesreča, koliko avtomobilov je udeleženih ipd. 
Nadzorni centri so namenjeni za takojšnje ukrepanje v primeru nezgod na cestah in za 
obveščanje vseh potrebnih subjektov za razrešitev nastale situacije ter o tem obvestijo 
udeležence v prometu. 
Slika 4: Cestna kamera za nadzor prometa 
 
Vir: internet  
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Slika 5: Števci prometa za spremljanje prometnih tokov 
 
Vir: internet 
Sistemi za upravljanje in nadzor prometa v cestnem prometu v Sloveniji (Rosi in Sternad, 
2007): 
- video nadzor, 
- inteligentni prometni sistemi in storitve (ITS), ki temeljijo na integraciji informacij, 
komunikacij in navigacijske tehnologije v prometu. 
Video nadzor skupaj z detekcijskim nadzornim sistemom in ITS (tipala, nameščena ob/v 
vozišču, števci prometa za spremljanje prometnih tokov, sistemi cestno-vremenskih 
postaj) zagotavljajo nadzornim centrom vse podatke o prometnih, vremenskih in 
varnostnih razmerah na cesti (Rosi in Sternad, 2007). Sledi obdelava in integracija 
podatkov ter njihovo posredovanje upravljavcem/uporabnikom/voznikom/drugim 
akterjem. Za zajem in obdelavo podatkov v realnem času imajo nadzorni centri 
programsko opremo Traffic Design, ki združi informacije in jih prenese skupaj tudi z 
ostalimi sistemi za nadzor in upravljanje cestnega prometa, kar omogoča celovito in 
enovito upravljanje ter nadzor cestnega prometa na »pametnih avtocestah«. 
Sistemi za upravljanje in nadzor prometa lahko prek različnih medijev podajajo 
informacije: 
- radio (prometne informacije, poročila), 
- telefon (AMZS d.d.), 
- govorni odzivniki info-tel (DARS d.d.), 
- PIC – prometno informacijski center upravljavcev cestne mreže (Direkcija RS za 
ceste, DARS d.d.), 
- GSM/GPRS/UMTS (SMS-info, WAP), 
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- svetovni splet (internet: prometni portali), 
- televizija, 
- spremenljiva prometna signalizacija na avtocestah, 
- svetlobno signalne naprave, 
- statični sistemi navigacije v vozilih, 
- RDS – TMC (Dervarič, Z., 2011). 
Na državnih cestah v Sloveniji je implementiran sistem Traffic Agent, ki omogoča 
spremljanje prometa in obveščanje o stanju prometa s pomočjo številnih naprav, ki jih 
Direkcija RS za ceste uporablja pri štetju in klasifikaciji vozil. Številne naprave so 
opremljene  z modemom GSM, ki je v tem primeru poleg osnovnega prenosa podatkov in 
preostalih informacij namenjen tudi za prenos obvestil o prometu. Obveščanje o stanju 
prometa poteka tako, da ob spremembi stanja prometa naprava pokliče strežnik. Števec 
prometa poleg funkcije štetja in klasifikacije vozil dodatno meri še hitrost vozil ter šteje 
upočasnjena vozila (Dervarič, Z., 2011). 
Upravljanje prometa s sistemi za nadzor in upravljanje cestnega prometa predstavlja za 
voznike varnejše, udobnejše in hitrejše potovanje. Analiza prometnih in vremenskih 
podatkov in identifikacija izrednih dogodkov, kot so prometne nesreče, delo na cesti v 
realnem času, omogočata celovit nadzor in pravočasno ukrepanje. Prenos različnih 
informacij se izvaja neposredno na grafične prikazovalnike spremenljive prometno-
informativne signalizacije iz LED tehnologije, možen pa je tudi prenos prek drugih 
medijev: internet z interaktivnim zemljevidom nadzorovanega področja, avtonavigacijski 
sistemi, RDS-TMC in drugi sistemi za obveščanje. 
S sistemi nadzora in upravljanja cestnega prometa, t. i. ITS, je v Sloveniji trenutno pokritih 
21 % avtocest in hitrih cest. Sestavni deli teh sistemov so med drugimi grafični 
prikazovalniki prometno-informativne signalizacije, kamere, vremenske postaje in 
detektorji prometa. Poleg sistemov vodenja in nadzora prometa, ki zbirajo prometne in 
vremenske podatke v realnem času, je v načrtih za prihodnost tudi sistem upravljanja s 
hitrostjo vozil (sekcijsko merjenje hitrosti) (DARS, 2019). 
Med vsemi integriranimi sistemi za nadzor in upravljanje prometa med DČ EU mora 
potekati izmenjava prometnih podatkov v realnem času, ki je standardizirana. Evropska 
komisija je razvila DATEX II, to je standardiziran način izmenjave prometnih podatkov, ki 
ga je potrdil Evropski odbor za standardizacijo. Uporablja se v večini držav v Evropi in 
uresničuje Direktivo 2010/40/EU glede poenotenega standardiziranega načina izmenjave 
prometnih podatkov (Jakovljevic, D., Balen, J. in Vidović, K., 2016). 
Poleg integracije standardiziranega načina izmenjave prometnih podatkov (DATEX II) med 
DČ EU je za učinkovitejše sisteme nadzora in vodenje prometa potrebna prilagoditev in 
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vpeljava naprednih sistemov v prometni infrastrukturi. Sistemi in aplikacije ITS ponujajo 
številne rešitve na področju prometa, temu primerno je potrebno prilagoditi prometno 
infrastrukturo in avtomobile. Vse to pa je potrebno razviti v skladu z evropskimi standardi, 
da se bodo prometni sistemi v Evropi povezovali, med seboj usklajeno delovali in bili 
učinkoviti po celotni Uniji. Izdelave  aplikacij ITS je treba pripravljati na evropski ravni, da 
ne pride do neusklajenosti in razdrobljenosti. Cilj je zagotoviti neprekinjene storitve ITS po 
vsej EU (tj. geografska kontinuiteta), prenos podatkov in informacij (tj. interoperabilnost 
storitev in sistemov) ter standardizacijo (tj. določitev postopka za zbiranje informacij na 
področju tehničnih standardov in predpisov). To bi moralo olajšati vzpostavitev 
vseevropskih aplikacij ter zagotoviti pridobivanje točnih in zanesljivih podatkov v realnem 
času (Sporočilo EK, 2009). 
Sodobni ITS prinašajo številne koristi, zato je bil za pospešitev prodora ITS v cestnem 
prometu v Evropi sprejet Evropski akcijski načrt za uvajanje ITS. Slednji opredeljuje štiri 
prednostna področja razvoja, uporabe specifikacij in standardov za uvajanje ITS, ki so 
predstavljena v naslednjem poglavju.  
34 
7 EVROPSKI AKCIJSKI NAČRT ZA UVAJANJE ITS 
Akcijski načrt za uvajanje ITS v Evropi je bil sprejet dne 7. julija 2010 skupaj z Direktivo 
2010/40/EU in opredeljuje štiri prednostna področja delovanja. Za vsako od teh področij 
so predvideni posebni ukrepi in jasen časovni razpored. Pri postavitvi okvira za 
opredelitev postopkov in specifikacij je potrebno vključiti prizadevanja DČ in vseh 
zainteresiranih strani, tako javnega kot zasebnega sektorja (Komisija evropskih skupnosti, 
2008). 
Štiri prednostna področja razvoja, uporabe specifikacij in standardov za uvajanje ITS: 
1. Optimalna (tj. maksimalna učinkovitost) uporaba cestnih, prometnih in potovalnih 
podatkov 
Aplikacije ITS zahtevajo natančno prepoznavanje značilnosti cestnega omrežja in veljavnih 
prometnih predpisov, kot so enosmerne ulice, omejitve hitrosti, semaforizirana križišča, 
krožni promet itd. V preteklosti so te informacije imeli in objavljali javni organi, danes pa 
jih ima v velikem obsegu zasebni sektor. Slednji omogoča dostop do splošnih prometnih 
informacij, javni organi pa omogočajo dostop do podatkov o prometnih predpisih. Oba 
sektorja zbirata in upravljata s prometnimi podatki/informacijami, zato je pomembno 
sodelovanje med njima za zagotavljanje večje natančnosti podatkov, učinkovitosti in za 
zagotavljanje varnosti v prometu. Specifikacije in standardi  (t. i. opredelitve postopkov in 
zahtev) za optimalno uporabo cestnih, prometnih in potovalnih podatkov vključujejo: 
- specifikacije za opravljanje storitev zagotavljanja večmodalnih potovalnih 
informacij po vsej EU (a); 
- specifikacije za opravljanje storitev zagotavljanja prometnih informacij v realnem 
času po vsej EU (b); 
- specifikacije za zbiranje ustreznih cestnih in prometnih podatkov s strani javnih 
organov in zasebnega sektorja ter za njihovo posredovanje ponudnikom storitev 
ITS; 
- specifikacije za zagotavljanje točnih javnih podatkov za digitalne zemljevide ter 
njihovo pravočasno posodabljanje; 
- specifikacije za podatke in postopke za zagotavljanje brezplačnih splošnih 
prometnih informacij za uporabnike (Ur. list EU, 2010, št. 207/9). 
Specifikacije za storitve zagotavljanja prometnih in potovalnih informacij v realnem času 
na ravni EU: 
- zasebni sektor omogoča dostop do splošnih prometnih informacij; 
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- javni organi za promet omogočajo dostop do podatkov o prometnih predpisih; 
- javni organi imajo zagotovljen dostop do informacij, povezanih z varnostjo, ki jih 
zberejo zasebne službe; 
- zasebne družbe imajo zagotovljen dostop do pomembnih javnih podatkov 
(Komisija evropskih skupnosti, 2008). Rok za izvedbo ukrepa je leto 2010. 
Specifikacije za (a) in (b) zajemajo zahteve za zbiranje cestnih in prometnih podatkov s 
strani javnih organov in zasebnega sektorja ter za njihovo posredovanje ponudnikom 
storitev ITS: 
- razpoložljivost obstoječih cestnih in prometnih podatkov ponudnikom storitev ITS; 
- spodbujanje čezmejne elektronske izmenjave podatkov; 
- pravočasno posodabljanje cestnih in prometnih podatkov s strani ustreznih javnih 
organov in/ali po potrebi zasebnega sektorja, 
- pravočasno posodabljanje storitev in aplikacij ITS s strani ponudnikov storitev ITS, 
ki uporabljajo cestne in prometne podatke (Ur. list EU, 2010, št. 207/9). 
Rok za izvedbo optimizacije zbiranja in zagotavljanja podatkov o cestnem prometu in 
načrtih za urejanje prometa, prometnih predpisih in priporočenih poteh (zlasti za težka 
tovorna vozila) je leto 2012 (Komisija evropskih skupnosti, 2008). 
Brezplačne prometne informacije (v realnem času) morajo biti točne, natančne in 
nepristransko na voljo vsem udeležencem v prometu, kot tudi upravljalcem, s čimer se 
zagotovi varno in urejeno upravljanje prometa. Pri tem je seveda potrebno zagotoviti 
skladnost informacij iz različnih virov. Specifikacije za brezplačno zagotavljanje splošnih 
prometnih informacij uporabnikom v zvezi z varnostjo v cestnem prometu zajemajo: 
- standardiziran seznam prometnih dogodkov, povezanih z varnostjo (splošna 
prometna sporočila), ki jih je treba brezplačno sporočiti uporabnikom ITS, 
- združljivost in vključevanje splošnih prometnih sporočil v storitve ITS za namen 
prometnih in večmodalnih potovalnih informacij v realnem času (Ur. list EU, 2010, 
št.207/9). 
Rok za izvedbo ukrepa opredelitev specifikacij za podatke in postopke za brezplačne 
minimalne storitve zagotavljanja splošnih prometnih informacij (vključno z opredelitvijo 
shranjevanja posredovanih sporočil) je leto 2012. Rok za izvedbo ukrepa za spodbujanje 
razvoja nacionalnih sistemov načrtovanja večmodalnih potovanj od vrat do vrat (ob 
primernem upoštevanju obstoječih alternativ v javnem prevozu) in njihovem 
medsebojnem povezovanju po Evropi je od leta 2009 do 2012 (Komisija evropskih 
skupnosti, 2008). 
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2. Kontinuiteta upravljanja prometa in tovora v okviru storitev ITS (zlasti na 
vseevropskem prometnem omrežju in v somestjih) 
Za zagotovitev kontinuitete upravljanja prometa je ključno obvladovanje povečanega 
obsega prometa, zlasti na glavnih evropskih prometnih koridorjih, v večjih mestih in med 
mestnimi območji. Pri tem se spodbuja varnost okolja in energetska učinkovitost, ki se 
lahko zagotovita z inovativnimi rešitvami pri upravljanju prevoza in prometa. Ena izmed 
rešitev je večmodalno povezovanje različnih vrst prevoza glede načrtovanje potovanja, 
povpraševanje po prevozih, obvladovanje izrednih razmer, cestnin, uporabe parkirnih 
zmogljivosti in javnega prevoza ter tudi povezovanje različnih vrst prevoza na področju 
prevoza tovora na dolge razdalje. S tem se zagotavlja učinkovito, celostno in dinamično 
upravljanje prometa in prevoza (Komisija evropskih skupnosti, 2008). 
Tehnologija ITS nudi priložnost za uvedbo e-tovornega prometa, ki omogoča informacije o 
položaju in pogojih blaga v prevozu (zlasti nevarnega blaga in živih živali). To omogoča 
varen način prevoza tovora, s sledljivostjo na spletu med samim prevozom, z uporabo 
radiofrekvenčne identifikacije (RFID) in uporabo aplikacij satelitskega sistema za določanje 
položaja EGNOS/Galileo. Pri prevozu tovora so zelo pomembne pristojbine za uporabo 
določenih cest za tovorna vozila. Te so vedno bolj odvisne od številnih parametrov, kot so 
velikost vozila, stopnja izločanja emisij, prepotovana razdalja ali čas dneva. Rešitve ITS, ki 
uporabljajo določanje položaja in mobilno komunikacijo, ponujajo nove priložnosti za 
zaračunavanje pristojbin (Komisija evropskih skupnosti, 2008). 
Zahteve za zagotovitev kontinuitete storitev ITS, zlasti za čezmejne storitve ter za 
upravljanje potniškega prometa in tovora na prometnih koridorjih in med različnimi 
vrstami prevoza, so naslednje: 
 postopki morajo biti jasno določeni za zbiranje informacij na področju tehničnih 
standardov in predpisov kot tudi za vmesnike z drugimi vrstami prevoza, 
upravljanje prometa in načrtovanje potovanj, načrtovanje dogodkov in 
obvladovanje izrednih razmer; 
 čezmejna elektronska izmenjava prometnih podatkov in informacij med regijami, 
med mestnimi in medmestnimi območji ter med prometnimi 
informativnimi/nadzornimi centri in različnimi zainteresiranimi stranmi; 
 standardiziran pretok informacij med prometnimi informacijskimi/nadzornimi 
centri in različnimi zainteresiranimi stranmi in 
 interoperabilnost (t. i. medsebojno povezovanje) elektronskih cestninskih 
sistemov (Ur. list EU, 2010, št. 207/9). 
Sprejeti ukrepi: 
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- opredelitev skupnih postopkov in specifikacij, da se zagotovi kontinuiteta storitev 
ITS za potnike in tovor na prometnih koridorjih ter v mestnih/medmestnih 
območjih. Postopek mora vključevati primerjavo in standardizacijo informacijskih 
tokov od vrat do vrat, vmesnike, upravljanje prometa in načrtovanje potovanj ter 
zlasti načrtovanje dogodkov in obvladovanje izrednih razmer. Rok za izvedbo je 
leto 2011; 
- opredelitev storitev ITS za podporo tovornemu prometu (e-tovorni promet) in 
razvoj primernih ukrepov, ki bodo omogočili prehod od zamisli k izvajanju. 
Posebna pozornost bo namenjena aplikacijam za določanje položaja in sledenje 
blaga z uporabo najnovejših tehnologij, kot so naprave za določanje položaja, ki 
temeljijo na sistemih RFID in EGNOS/Galileo. Rok za izvedbo je leto 2010; 
- podpora širšemu uvajanju posodobljene večmodalne okvirne zgradbe evropskega 
ITS in opredelitev okvirne zgradbe za mobilnost v mestih, vključno s celostnim 
pristopom glede načrtovanja potovanj, povpraševanja po prevozih, upravljanja 
prometa, obvladovanja izrednih razmer, cestnin ter uporabe parkirnih zmogljivosti 
in javnega prevoza. Rok za izvedbo ukrepa je leto 2010; 
- izvajanje interoperabilnosti elektronskih cestninskih sistemov. Rok za izvedbo je 
od leta 2012 do 2014 (Komisija evropskih skupnosti, 2008). 
 
3. Aplikacije ITS na področju varnosti in varovanja cest 
Aplikacije ITS za zagotavljanje varnosti v cestnem prometu dokazujejo svojo učinkovitost, 
a koristi za družbo so odvisne od njenega sprejetja ITS in njihovega obsega uporabe. 
Dodelati je potrebno še povezavo med človekom in strojem, t. i. oblikovanje varnega 
vmesnika, ter vključiti mobilne naprave (mobilni telefon, navigacijski sistem, žepni 
računalnik itn.) in zagotoviti varnost ranljivih udeležencev v prometu, kot so invalidi, 
starejši, posamezniki z omejeno mobilnostjo. EK je sprejela ukrep za spodbujanje uvajanja 
ITS za pomoč voznikom in za zagotavljanje večje varnosti, ki bodo vgrajeni v nova vozila (s 
homologacijo) in po potrebi naknadno vgrajeni v rabljena vozila. Rok za ukrep je od leta 
2009 do 2014. Rok za ukrep za razvoj ureditvenega okvirja o varnem vmesniku človek-
stroj v vozilu in integriranju mobilnih naprav je leto 2010. Rok za razvoj primernih 
ukrepov, vključno s smernicami na področju najboljših praks glede vplivanja aplikacij in 
storitev ITS na varnost in udobje ranljivih udeležencev v prometu je leto 2014. 
Ogrožena je lahko tudi varnost prevoznih sistemov, zato je treba upoštevati varnost 
prometa, zagotoviti zaščito potnikov in delavcev v prometu ter upoštevati prevozne 
zmogljivosti sistemov in opreme, pri čemer pa učinkovitost prevoza ne sme biti ogrožena. 
V primeru prometne nesreče se zagotavlja vseevropski sistem za klic v sili e-Call, ki 
vključuje podatke ITS iz vozil, njihovo posredovanje nadzornim prometnim centrom ter 
vseevropsko povezovanje nadzornih centrov za izmenjavo prometnih informacij v 
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evropskem prometnem omrežju. Rok za izvedbo ukrepa podpora platformi za izvajanje za 
harmonizirano uvedbo e-Call je leto 2009 (Poročilo EK, 2009). 
Zagotavljajo se tudi varna parkirišča za tovornjake in komercialna vozila ter rezervacije 
parkirnih mest. Pri tem morajo biti razpoložljive informacije uporabnikom o parkiriščih ob 
cestah, omogočena elektronska izmenjava podatkov med parkirišči ob cestah, centri in 
vozili ter vključene ustrezne tehnologije ITS v vozila in na parkirišča ob cestah zaradi 
posodobitve informacij o prostih parkirnih mestih za namene rezervacij. Sprejet ukrep 
razvoja primernih ukrepov, vključno s smernicami na področju najboljših praks glede 
varnih parkirišč za tovornjake in komercialna vozila ter telematskih sistemov parkiranja in 
rezervacij parkirnih mest, je bil izveden leta 2010. 
4. Povezanost vozila s prometno infrastrukturo 
Večina pravnih aktov in drugih sporazumov za uporabo ITS se je do danes razvijala 
neodvisno drug od drugega, zato med njimi ni bilo medsebojne povezave in 
dopolnjevanja (t. i. sinergije). Vendar bi integracija različnih ITS sistemov iz vozila 
omogočila boljšo učinkovitost, uporabnost, znižala stroške in razširila področje uporabe. 
Vsi sistemi in aplikacije ITS v vozilu se lahko integrirajo v odprto platformo vozila, katera 
pa omogoča interoperabilnost (tj. medsebojno povezovanje) z infrastrukturnimi sistemi. 
Tak modularen pristop omogoča komunikacijo infrastrukture z vozilom, kar prispeva k 
večji varnosti v prometu. 
Ukrepi za nadaljnji razvoj sistemov sodelovanja (vozilo-vozilo, vozilo-infrastruktura, 
infrastruktura-infrastruktura) temeljijo na: 
- lažji izmenjavi podatkov/informacij med vozili, infrastrukturami ter med vozilom in 
infrastrukturo-odprta platforma v vozilu za zagotavljanje storitev in aplikacij ITS 
(rok za izvedbo je leta 2011), 
- uporabi standardiziranega formata sporočil za izmenjavo podatkov/informacij (od 
leta 2009 do 2014), 
- opredelitvi specifikacij za komuniciranje med infrastrukturami, med vozilom in 
infrastrukturo ter med vozili (rok za izvedbo ukrepa od leta 2009 do 2013) 
(Skupnost evropske komisije, 2008). 
Vsa opredeljena štiri prednostna področja razvoja, uporaba specifikacij in standardov za 
uvajanje ITS v cestnem prometu morajo biti prenesena in implementirana v vsaki DČ EU. 
Še vedno pa mora uvajanje ITS v cestnem prometu v EU potekati usklajeno, kar zahteva 
intenzivno in učinkovito sodelovanje med vsemi zainteresiranimi stranmi (javni in zasebni 
sektor) na evropski ravni. Samo tak pristop omogoča usklajevanje zahtev glede uvajanja in 
sproti razrešuje posamične nacionalne probleme, ki  predstavljajo oviro pri integraciji ITS 
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v evropski prostor. Pri prenosu in implementaciji akcijskega načrta morajo javni organi 
vsake DČ imeti informacije glede stroškov in predviden rok trajanja projektov za namen 
postavljanja naložbenih okvirjev v projekte ITS. Pri naložbenih načrtih je potrebno 
sodelovanje mest in regij, saj pripomorejo zagotoviti smernice in tehnično podporo, da se 
olajša in podpre postopke doseganja soglasja in odločanja na posameznih 
ukrepih/projektih (Skupnost evropske komisije, 2008). 
Dandanes se v nekaterih DČ nacionalne aplikacije za uvajanje ITS že uporabljajo, še vedno 
pa je njihova uporaba v Evropi neenakomerna. Raznolikost nacionalnih, regionalnih in 
lokalnih rešitev upočasnjuje celotno uvajanje ITS. Evropska komisija za pospešitev in 
razrešitev problemov povečuje število raziskovalnih projektov, katerih cilj je razviti 
vseevropsko usklajeno arhitekturo ITS (Matschek, S., Herrmann, A., Jumar, U., 2012).  
EK izvaja vrsto pobud, kot so akcijski načrt za logistiko tovornega prometa, akcijski načrt o 
mobilnosti v urbanih območjih, uvedba Galilea, paket ukrepov za okolju prijaznejši 
promet, pobuda o inteligentnih avtomobilih, eSafety, okvirni program za raziskave in 
tehnološki razvoj, e-Call, evropske tehnološke platforme in njihovi strateški načrti razvoja 
(Skupnost evropske komisije, 2008). 
Slovenija je sprejela Akcijski načrt uvajanja ITS na povezavi med krajema Ljubljana in 
Maribor,  saj se nahaja na presečišču dveh pomembnih evropskih prometnih koridorjev, 
kjer je pomembna dobra pretočnost prometa, razpoložljivost različnih vrst prevoza, 
zagotovitev varnosti, izmenjava prometnih informacij med DČ na tem odseku ter 
učinkovit promet. Cilj Slovenije na tem območju je uvesti ITS in izboljšati interoperabilnost 
prometnih sistemov. 
7.1 PROJEKTI ITS V RS PO PREDNOSTNIH PODROČJIH DIREKTIVE 
2010/40/EU 
Za hitrejši prodor ITS v EU je bil sprejet štiristopenjski evropski akcijski načrt za uvajanje 
ITS. V njegovem okviru Slovenija izvaja projekte za naslednja prednostna področja: 
 prednostno področje I: optimalna uporaba cestnih, prometnih in potovalnih 
podatkov, 
 prednostno področje II: kontinuiteta upravljanja prometa in tovora v okviru 
storitev ITS, 
 prednostno področje III: aplikacije ITS na področju varnosti in varovanja cest. 
Aktualni projekti, ki izpolnjujejo 2. in 3. člen Direktive 2010/40/EU, bodo predstavljeni po 
posameznih štirih prednostnih področjih, za katere bodo navedeni prednostni ukrepi. 
Projekti se izvajajo in so predvidoma implementirani med letoma 2012 in 2022.  
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Tabela 1: Prednostno področje I: Optimalna uporaba cestnih, prometnih in potovalnih 
podatkov (Specifikacije in načrt uvajanja sistemov in storitev ter druge pobude) 
 
Zagotavljanje večmodalnih potovalnih informacij (po vsej EU) 
 
Projekt Opis Status 
Informacijski 
portal in mobilna 
aplikacija za 





Informacijski portal in mobilna aplikacija za 
potnike v sistemu integriranega javnega 
potniškega prometa zagotavljata osnovne 
informacije javnega potniškega prometa (JPP) za 
avtobusni in železniški prevoz: vozni redi, 
prestopne točke, cenik prevozov, obvozi, 
spremembe poti ipd. 
Uporabnikom oziroma potnikom so na enem 
mestu dostopne informacije in podatki o vseh 
medkrajevnih linijskih avtobusnih in železniških 
prevozih. Portal in aplikacija omogočata 
načrtovanje poti z JPP od vrat do vrat in pregled 
obvestil ter novic za vse vrste javnega prometa. 
Načrtovanje poti s slovenskim javnim prevozom je 
omogočeno tudi na svetovno najbolj obiskani 
spletni strani Google. Google na spletni strani 
»Zemljevidi« poleg informacij za voznike zagotavlja 
tudi informacije o možnosti uporabe javnega 
potniškega prometa. Slovenija sodi med redke 











Zagotavljanje večmodalnih potovalnih informacij v realnem času (po vsej EU) 
 
Projekt Opis Status 
Mobilna aplikacija 
– Realni čas 
prihoda javnega 
potniškega 
prevoza (JPP) na 
Sistemi sledenja javnih prevozov nam s pomočjo 
satelitske navigacije in ustrezne računalniške 
obdelave omogočajo zelo natančno napoved 
prihoda določenega javnega prevoza (vlak, 







postajališče Storitev bazira na sistemu nadzora in vodenja JPP 
iz nadzornega centra na digitalnem zemljevidu in s 
komunikacijo vozilo-nadzorni center. Rezultat je 
zelo natančna napoved prihodov javnih prevozov 
na postajališča prek mobilne aplikacije.  
Obveščanje o dinamičnih voznih redih poteka tudi 
prek prikazovalnikov prihodov avtobusov na 
postajališča. 
promet) od leta  
2013 do 2017 
Nadgradnja 
centrov za nadzor 
in upravljanje 
prometa 
Sistem za nadzor in vodenje prometa sestavljajo: 
 spremenljiva prometno-informativna 
signalizacija, 
 števci prometa, 
 video-nadzorni sistemi, 
 okoljski merilniki in 
 sistemi informiranja uporabnikov ob cesti.  
 
Našteti sistemi omogočajo operaterju spremljanje 
prometnih tokov, ki se upravljajo iz regionalnih 
nadzornih centrov po Sloveniji. 
V bližnji prihodnosti se bosta prometna nadzorna 
centra Dars d.d. in Direkcije RS za ceste integrirala 











sistema od leta 






Nadgradnja in posodobitev sistema merilnikov 
prometa ter integracija video nadzora v smislu 
tekočega zajemanja podatkov in zgostitve 
informacij o prometnem toku na avtocestah, hitrih 





leta 2014 do 
2017 
Kažipot Vzdrževanje in nadgradnja prometno-
informacijskega sistema za ažurno obveščanje 
voznikov o stanju na državnih cestah. 
Standardizirana izmenjava informacij bo potekala 




2012 do 2017 
e-ParkInfo Zagotovila se bodo parkirišča za motorna vozila, 
namenjena predvsem tovornjakom in 
komercialnim vozilom. Storitev bo zagotavljala 
informacije uporabnikom o lokacijah parkirišč, 
številu prostih parkirnih mest in možnost 










mreži od leta  
2014 do 2015 
Implementacija 
storitve v 
mestih od leta 






Cestni dogodki v Sloveniji vplivajo na sosednje 
države in obratno. Izmenjava čezmejnih informacij 
mora biti hitra in ažurna. V ta namen je potrebno 
regijsko sodelovanje prometnih nadzornih centrov 
v Sloveniji, kar bo omogočilo vzpostavitev enotne 
platforme za izmenjavo prometnih informacij. 
Od leta 2012 
do 2016 
 











Razširjena banka cestnih podatkov vsebuje 
podatke: 
 o poteku cest v prostoru in njihovem 
upravljanju; 
 o objektih na cestah; 
 o prometu; 
 o prometni signalizaciji in opremi; 
 o investicijsko tehnični dokumentaciji in 
 o stanju vozišč. 
 
Pri zbranih podatkih iz evidenc o javnih cestah je 
potrebno upoštevati natančnost merjenja 
podatkov in ažurnost stanja evidenc glede na 
dejansko stanje na cestah. 
Razširjena banka cestnih podatkov oziroma 
podatkovno skladišče ITS je osnova za razvoj in 
implementacijo večoperabilnih ITS sistemov in 
storitev. 




Zagotavljanje javno dostopnih informacij v zvezi z varnostjo v prometu 
 




centra (PIC) - 
Izredni dogodki v 
prometu 
Nadgradnja PIC za obveščanje o stanju na državnih 
cestah za zagotavljanje večje varnosti uporabnika: 
- (avtomatska) pridobivanja informacij 
drugih centrov in uporabniških združenj 
(Centri za obveščanje, Operativno-
komunikacijski centri itd.); 
Informacije o napovedanih dogodkih (npr. javni 




leta 2012 do 
2017 
Vir: Herenda, 2012 
Tabela 2: Prednostno področje II: Kontinuiteta upravljanja prometa in tovora v okviru 
storitev ITS na evropskih prometnih koridorjih 
 
Upravljanje prevoza potnikov med različnimi vrstami prevoza 
 





Upravljanje potniškega prometa zajema povezovanje 
cestnega in železniškega prometa, dodamo pa lahko 
še letalski promet. To je pomembno za izmenjavo 
prometnih podatkov in informacij, ki omogočajo 
upravljanje s prometnim povpraševanjem na 
mednarodni ravni. 
Študija od leta 




Standard za oblikovanje enotne elektronske 
vozovnice za javni potniški promet bo omogočil 
medoperabilnost različnih sistemov elektronskih 
vozovnic v Sloveniji. Slovenija ima 4 različne sisteme, 
ki jih je potrebno medsebojno povezati in preveriti 
medoperabilnost plačilnih sistemov. Slednja je 
pomembna za uspešno in učinkovito uvedbo enotne 
elektronske brezstične vozovnice.  
Implementacija 
storitve od leta 




Upravljanje tovora vzdolž transportnih koridorjev 
 




Upravljanje tovornega prometa vzdolž transportnih 
koridorjev v EU je zelo zapleteno in občutljivo 
področje zaradi stroškov uporabnikov, povezanih s 
prevozi.  
V okviru projekta je potrebno raziskati možnost 
vzpostavitve sistema za določitev izvora in cilja 
prevoza tovora. Namen je vzpostavitev izvorno-
ciljnih matrik tovornega prometa v EU, ne glede na 
izbiro prometnega sredstva in neodvisno od 
tehnologije sledenja. 
Od leta 2016 
do 2017 
 
Spremljanje in sledenje tovora prek vseh načinov transporta 
 
Projekt Opis Status 
e-Tovor Vzpostavitev enotnega nacionalnega ali EU portala o 
prevozu tovora. Portal že omogoča dostop do 
informacijskega sistema, ki ponuja e-povpraševanje 
o možnostih prevoza tovora; e-naročanje vagonov za 
nakladanje tovora na tovornih postajah in sledenje 
pošiljk ali vagonov. 
Sistem se bo še nadgradil na portalu e-Tovorni 
promet ali e-Carina. 
Študija od leta 






Na transportni inteligentni infrastrukturi bodo 
nameščeni antenski portali, skozi katere bodo 
prehajali radio frekvenčni identifikatorji, nameščeni 
v inteligentnem prevoznem sredstvu ali tovoru. To 
bo omogočilo večmodalno in čezmejno sledljivost 
inteligentnih vozil ter tovora, na osnovi radio 
frekvenčne tehnologije. 
S tem bo omogočeno spremljanje prehodov vozil ali 
tovora skozi navidezna vrata telekomunikacije, prek 




od leta 2013 
do 2015 
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določenega antenskega sprejemnika. Tak sistem 
omogoča sledenje prevoznih sredstev, kot so vozila, 
priklopniki in vagoni ter logističnih enot kot so 
palete, zaboji, zabojniki, paketi, dokumenti in 
nevarne snovi, skozi večmodalno inteligentno 
infrastrukturo, kot so inteligentni koridor, 
inteligentna avtocesta in inteligentna železnica.  
 
Urbana ITS arhitektura 
 
Projekt Opis Status 
Prometna 
kartica 
Uvedba brezstičnih pametnih kartic v Sloveniji za 
potrebe različnih mestnih storitev v prometu, kot je 
na primer izposoja koles. 
Študija od leta 
2014 do 2015 
Pilotski projekt 
leta 2016 
Vir: Herenda, 2012 
Tabela 3: Prednostno področje III: Aplikacije na področju varnosti in varovanja cest 
 
Avtomatski klic v sili 
 
Aplikacija Opis Status 
e-Klic (Klic v sili) Novejši avtomobili imajo vgrajen sistem SOS-klic v sili, 
ki služi za komunikacijo s Centrom za obveščanje. V 
primeru močnejšega trka vozila se sistem samodejno 
vklopi, pri čemer Center za obveščanje sproži 
komunikacijo z vozilom. Ob aktivaciji sistema SOS-klic 
v sili (112) Center za obveščanje prejme lokacijo 
vozila, na katero lahko nemudoma pošlje reševalno 
vozilo. Gumb v vozilu je mogoče tudi lastnoročno 
aktivirati in se prične takojšna komunikacija s 
Centrom za obveščanje. 
Sistem se bo še posodobil, uvedle se bodo nove 
tehnologije, ki bodo omogočale tekstovne in video 
klice v sili. V sistem se bodo integrirali še  preostali 
operaterji javnih telekomunikacijskih storitev za 
Študija in 
pilotski projekt 




od leta 2014 
do 2015 
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povečanje varnosti in varovanja cest. 
 
Informacijske storitve za varne in zavarovane parkirne prostore za tovornjake in 
komercialna vozila 
 
Projekt Opis Status 
e-Park 
rezervacija 
Prometna infrastruktura bo zagotovila varna in 
zavarovana parkirišča za tovornjake in komercialna 
vozila, ki bodo opremljena z video kamerami in 
kontrolo dostopa. Prek aplikacije e-Park rezervacija 




študij od leta 





Zagotavljanje varnosti in udobja ranljivih uporabnikov cest 
 





Semaforji na prehodih za pešce in kolesarje se bodo 
nadgradili z inteligentno semaforsko kontrolo pešcev, 
ki bo opremljena z inovativnimi detektorji za ranljive 
uporabnike cest. 
Pilotski projekt 




leta 2014 do 
2015 
Vir: Herenda, 2012  
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Tabela 4: Prednostno področje IV: Povezanost vozila s prometno infrastrukturo 
Vir: Herenda, D., 2012 
Vsi zgoraj opisani razvojni projekti, sistemi in aplikacije stremijo k vpeljavi ITS v cestnem 
prometu in za vmesnike do drugih vrst prevoza v Sloveniji. Sistemi in aplikacije za uvajanje 
ITS predstavljajo predpogoj za razvoj in vpeljavo avtonomne vožnje, h kateri stremi EU in 
pri tem ponuja sofinanciranje.  
 
Zagotavljanje sistemov za sodelovanje: vozilo-vozilo, vozilo-infrastruktura in 
infrastruktura-infrastruktura 
 






V okviru projekta TK promet se bo nadgradila 
obstoječa telekomunikacijska infrastruktura v 
smislu zagotavljanja inteligentnih prometnih 
sistemov in storitev. Vzpostavili se bosta 
telekomunikaciji vozilo-infrastruktura in 
infrastruktura-infrastruktura. Slednja predstavlja 
telekomunikacijsko integracijo cest in železnic. 
od leta 2012 
do 2017 
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8 SWOT ANALIZA ITS V SLOVENIJI 
SWOT analiza inteligentnih prometnih sistemov in storitev (ITS) v Sloveniji predstavlja 
prednosti, slabosti, nevarnosti in grožnje pri uvajanju ITS. Za lažje razumevanje SWOT 
analize ITS v Sloveniji bomo v začetku poglavja predstavili splošno spremljanje razvoja 
inovativnosti med DČ EU. 
Evropska komisija (EK) z namenom primerjave med DČ načrtno spremlja razvoj 
inovativnosti med DČ. Glede na inovacijske rezultate Slovenija zaostaja za evropskim 
povprečjem. Prednost Slovenije se kaže v izobraženosti prebivalstva (po deležu visoko 
izobraženih dosegamo 98 % vrednosti EU), vendar tega nismo sposobni ustrezno 
komercializirati. Inovacijsko uspešnejša država je Nemčija, ki kaže na to, da je za 
doseganje uspešnosti potrebno hkrati usklajeno razvijati inovacijske potenciale. 
Zaostajanje inovacijskih rezultatov je povezano z gospodarskimi rezultati. Med kazalniki 
Svetovnega gospodarskega foruma negativno izstopajo tuje neposredne investicije in 
prenos tehnologij, dostopnost finančnih sredstev, absorpcijska sposobnost podjetij glede 
tehnologij in zagotavljanje naprednih tehnoloških proizvodov s strani vlade. Za doseg 
preboja med inovacijsko in gospodarsko najuspešnejše je smiselna poglobljena raziskava 
inovacijskih procesov v podjetjih (Likar, B., Fatur, P. in Ropret, M., 2014). 
Pri raziskavi inovacijske in gospodarske uspešnosti Slovenije v primerjavi z ostalimi 
članicami EU so Likar, B, Fatur, P. in Ropret, M. leta 2014 analizirali inovacijske kazalnike, 
ki kažejo na to, da Slovenija zaostaja za evropskim povprečjem. Rezultati analize 
inovacijskih kazalnikov (delež inovacijsko aktivnih podjetij; delež prihodkov od inovacij 
proizvodov v celotnih prihodkih %; delež prihodkov od inovacij proizvodov, novih za trg v 
celotnih prihodkih od inovacij %, dodana vrednost na zaposlenega, dodatni kazalniki – 
izvoz glede na stopnjo predelave proizvodov, število patentnih prijav) kažejo na močnejši 
zaostanek Slovenije za EU povprečjem. Slovenija je po deležu inovacijsko aktivnih podjetij 
dokaj blizu EU, močno zaostaja glede deleža prihodkov od inovacij proizvodov v celotnih 
prihodkih ter deležu prihodkov od inovacij, novih za trg, v inovacijskih prihodkih. 
Slovenska podjetja namenjajo premalo pozornosti razvoju novih proizvodov (Likar, B., 
Fatur, P. in Ropret, M., 2014). 
V nadaljevanju je analizirano okolje v Sloveniji za uvajanje ITS, naše prednosti in slabosti 
za uvajanje ITS ter priložnosti in grožnje razvoja ITS v Sloveniji glede na razvoj v Evropi in 
Direktivo 2010/40/EU.  
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Tabela 5: SWOT analiza ITS v Sloveniji 
Prednosti: 
 Slovenija ima napredne strokovnjake 
za razvoj IKT, razvoj novih aplikacij in 
sistemov za inteligentni promet in za 
razvoj vmesnikov do drugih vrst 
prevoza; 
 zadovoljstvo in dobre izkušnje z 
razvojem napredne tehnologije, 
opreme, razvojnih sistemov in 
storitev ITS; 
 vodilni izvajalci cestne infrastrukture 
imajo dobre izkušnje na področju 
razvoja ter uporabe novih naprednih  
tehnologij in opreme; 
 Slovenija ima dobre pogoje za 
vpeljavo ITS sistemov in storitev; 
 v Sloveniji že poteka integracija 
upravljanja prometa z vsemi 
potrebnimi subjekti za upravljanje 
prometa in z naprednimi ITS sistemi 
in storitvami; 
 z integracijo upravljanja prometa in s 
sistemi za izmenjavo informacij 
potnikov se bodo zmanjšali prometni 
zastoji in zamude ter izboljšali 
prometni tokovi; 
 Slovenija ima možnost zagotavljanja 
naprednih storitev ITS za upravljanje 
incidentov na avtocestah in hitrih 
cestah; 
 napredni ITS sistemi in storitve imajo 
v Sloveniji velik potencial za 
izboljšanje varnosti na cestah. 
Slabosti: 
 v preteklosti je imela Slovenija slabo 
opredeljeno politiko in strategijo 
razvoja ter uvajanja ITS; 
 zakonodaja o javnih naročilih ni 
primerna za projekte ITS, ki se 
morajo osredotočiti na funkcionalne 
zahteve in ne na specifikacijo; 
 v preteklosti se je uvedba ITS 
osredotočala na aplikacije sistema na 
nizki ravni, kar je povzročilo 
pomanjkanje integracije in 
nezmožnosti sinergije združevanja 
sistemov; 
 nezadostna koordinacija različnih 
pristojnih organov, odgovornih za 
promet; 
 večina ITS tehnologij zahteva visoke 
stroške vzdrževanja; 
 premalo domačih raziskav na 
področju prometa, prometne 
infrastrukture in ITS; 
 pri prestrukturiranju največjega 
avtocestnega odseka vseh posledic in 
uvajanj ITS ni mogoče predvideti; 
 ministrstva, vladne agencije in 
imetniki koncesije so zainteresirani 
predvsem za cilje svojih organizacij in 
ne v medagencijsko koordinacijo in 
distribucijo virov; 
 zastarela tehnologija in prometna 
infrastruktura, kar zahteva ogromno 
finančne podpore; 
 pomanjkanje koordinacije med vsemi 






 Slovenija je na pomembnem JV  
evropskem prometnem koridorju, 
kjer imamo možnosti za zmanjšanje 
zastojev, ozkih grl in povečanje 
varnosti z ITS sistemi in storitvami ter 
integracijo večmodalnih storitev; 
 dobre storitvene sposobnosti 
Slovenije za čezmejno izmenjavo 
prometnih informacij (čezmejna 
integracija prometnih podatkov); 
 z uvajanjem ITS ima Slovenija dobre 
možnosti za povečanje prometne 
varnosti, zmanjšanje prometnih 
nesreč in prometnih zastojev na 
nacionalni ter nadnacionalni ravni; 
 integracija lokalnih raziskovalcev ITS, 
saj bolje poznajo lokalne prometne 
težave in omejitve; 
 z uvajanjem napredne ITS tehnologije 
se lahko izboljša upravljanje 
incidentov na avtocestah; 
 integracija vmesnikov do drugih vrst 
prevoza z evropskimi vmesniki za 
načrtovanje večmodalnih potovanj in 
prevozov; 
 dobri sistemi in storitve ITS, ki imajo 




 nadaljevanje svetovne finančne krize 
in problemov domačega 
gospodarstva;  
 Slovenija se prepočasi prilagaja 
novim tehnoloških spremembam in 
hitremu razvoju ITS v Evropi. 
Zaostajamo pri razvoju in vpeljavi ITS 
v cestnem prometu, kar vpliva na 
poenoten razvoj ITS v Evropi; 
 zaradi kulture in zgodovinske 
preteklosti Slovenija potrebuje dlje 
časa za sprejetje in zaupanje v ITS 
sisteme in storitve, zato pričakujemo 
počasnejšo integracijo ITS v Evropi; 
 tudi razvoj ITS v nekaterih drugih 
državah je zelo počasen, zato je 
integracija z obstoječimi ali 
razvojnimi ITS sistemi zelo počasna 
ali čaka na razvoj ITS sistemov in 
storitev v tujini (primer: izmenjava 
prometnih podatkov) – Slovenija ima 
z Avstrijo že vzpostavljeno povezavo 
izmenjave prometnih podatkov, z 
ostalimi sosednjimi državami še ne, 
saj čakamo na njihov razvoj ITS ter 
nadaljnjo integracijo; 
 Slovenija ima obstoječo zastarelo 
tehnologijo in zastarelo prometno 
infrastrukturo, ki težko sledita 
specifikacijam Direktive 2010/40/EU. 
Nova oprema je zelo draga, prav tako 
njeno vzdrževanje in nadgradnja, kar 
lahko ima vpliv na razvoj ITS v Evropi. 
Vir: lasten 
SWOT analiza ITS sistemov in storitev v Sloveniji predstavlja podlago za možne izboljšave, 
spodbujanja, razumevanje in razrešitev problemov ter ponuja pregled nad zmožnostmi za 
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pospešitev prodora razvoja ITS v cestnem prometu in za vmesnike do drugih vrst prevoza 
v Sloveniji.  
V nadaljevanju sledi predstavitev akterjev-subjektov, pristojnih za upravljanje cestnega 
prometa ter z njim povezanimi ITS v Sloveniji.  
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9 GLAVNI AKTERJI – SUBJEKTI ITS V SLOVENIJI 
Glavni akter uvajanja inteligentnih prometnih sistemov in storitev (ITS) je Nacionalni 
center za upravljanje prometa (NCUP). Poleg NCUP delujejo še drugi subjekti, ki 
sodelujejo pri izvajanju nalog in pristojnosti za uresničevanje Direktive 2010/40/EU. Ti 
subjekti oziroma upravljalci ali koncesionarji, zunanje institucije ter druga ministrstva na 
nacionalnem nivoju so: 
 Ministrstvo za notranje zadeve, Policija, Prometni inšpektorat, operativno 
komunikacijski centri (OKC); 
 Ministrstvo za obrambo, Uprava za zaščito in reševanje, centri za obveščanje (CO); 
 klubi in društva udeležencev v prometu; 
 radio-difuzijski operaterji (RTV); 
 proizvajalci navigacijskih naprav in drugih sistemov v vozilih; 
 proizvajalci digitalnih kart; 
 ponudniki informacijskih in komunikacijskih storitev (IK); 
 nadzorni centri v tujini; 
 Prometno-informacijski center (PIC); 
 Glavni nadzorni center DARS d.d. (GNC); 
 Regionalni nadzorni centri Kozina, Ljubljana, Vransko in Maribor; 
 Direkcija RS za infrastrukturo (DRSI), ki upravlja z glavnimi in regionalnimi cestami 
v RS; 
 Družba za razvoj infrastrukture (DRI), ki svetuje in ponuja inženirske storitve za 
načrtovanje in izvedbo investicijskih projektov infrastrukture za glavne in 
regionalne ceste v RS; 
 Center za upravljanje in vodenje prometa Direkcije RS za ceste (CUVP); 
 Agenciji za varnost prometa Ljubljana in Maribor (AVP); 
 občinske službe DRI; 
 vlečne službe; 
 zdravstvene ustanove 
 ter drugi centri upravljanja na državnem nivoju, nivoju mest in na nivoju občin 
(Herenda, 2012). 
Glavni štirje upravljalci prometa in cest v RS so: 
 Nacionalni center za upravljanje prometa (NCUP) – je organ v vzpostavljanju, ki bo 
povezoval vse potrebne subjekte za učinkovito upravljanje cestnega prometa, 
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 Družba za avtoceste RS (DARS d.d.), v okviru katere deluje Prometno-informacijski 
center (PIC) – pristojna organa za upravljanje avtocest in hitrih cest, 
 Direkcija RS za infrastrukturo (DRSI) – pristojen organ za upravljanje glavnih in 
regionalnih cest ter 
 občine – pristojne za upravljanje lokalnega cestnega omrežja (Herenda, 2012). 
DARS d.d. ima glavni nadzorni center (GNC) za nadzor avtocest in hitrih cest v Dragomlju 
116, Domžale, ki je pristojen za zagotavljanje varnosti na glavnih in hitrih cestah RS, 
takojšnje ukrepanje v primeru prometne nesreče, koordiniranje upravljavcev cest za 
sanacije, sodelovanje s Policijo in DRSI pri razreševanju prometnih konic, nesreč, zastojev 
ipd. Poleg tega ima RS še štiri regionalne nadzorne centre (Kozina, Ljubljana, Vransko in 
Maribor), nadzorni center Karavanke in Prometno-informacijski center za državne ceste 
(PIC), ki obvešča uporabnike o prometnih dogodkih na državnih cestah. V okviru DRSI 
deluje Center za upravljanje in vodenje prometa na državnih cestah (CUVP), ki upravlja 
glavne in regionalne ceste. Občine pa imajo občinske centre za 24-urno upravljanje 
prometa, ki trenutno delujejo v občinah Ljubljana, Maribor in Kranj (Prometno-
informacijski center, 2016).  
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10 NACIONALNI CENTER ZA UPRAVLJANJE PROMETA 
Nacionalni center za upravljanje prometa (NCUP) je notranja organizacijska enota 
Ministrstva za infrastrukturo. Ustanovljen je bil leta 2016, skladno z dopolnitvijo Zakona o 
cestah (Uradni list RS, št. 109/2010). Stremi k strateškemu upravljanju cestnega prometa 
na nacionalni ravni z namenom koordinacije upravljavcev cest in subjektov prometne 
infrastrukture. S tem se bo uskladilo in poenotilo delovanje celotnega sistema upravljanja 
cestnega prometa v Sloveniji.  
Strateški cilji NCUP: 
 dostopnost in izmenjava informacij o prometu v realnem času za uporabnike in 
upravljavce prometnih sistemov ter projekcije prometa v prihodnosti; 
 zmanjšati odzivni čas od nastanka izrednega dogodka do objave v nacionalni točki 
za dostop do prometnih podatkov; 
 zaupanje v verodostojnost objavljenih podatkov in informacij ter imeti nadzor nad 
storitveno verigo informiranja v prometu do končnega uporabnika; 
 analiza učinkovitosti prometnih sistemov za lastnike in upravljavce prometnih 
sistemov; 
 zmanjšati zastoje v cestnem prometu; 
 izboljšati prometno varnost; 
 skrajšati potovalne čase; 
 zmanjšati porabo energije; 
 zmanjšati ogljični odtis (Strategija razvoja prometa v RS, 2015). 
Za uresničitev naštetih strateških ciljev NCUP je potrebna združitev vseh glavnih akterjev, 
pristojnih za upravljanje prometa v Sloveniji. Predvidena integracija bo potekala vse do 
konca leta 2019, in ko bodo združeni vsi glavni akterji, pristojni za upravljanje prometa v 
Sloveniji, bo NCUP začel delovati kot celota (Herenda, D., 2012). 
Hkrati se bo NCUP lahko povezoval z ostalimi Centri za upravljanje prometa v EU, s čimer 
se bo zagotovilo povezovanje in integracija Nacionalnih centrov za upravljanje prometa na 
vseevropski ravni. Za začetek je vsaka DČ EU pristojna za ustanovitev in delovanje svojega 
NCUP. Kot smo že omenili v prejšnjem poglavju, v Sloveniji že poteka integracija vseh 
akterjev za upravljanje prometa, hkrati se pripravlja strateški dokument za NCUP (pravna 
podlaga za delovanje), vendar se še akterji med seboj dogovarjajo, dopolnjujejo in 
usklajujejo glede nadaljnjega učinkovitejšega medsebojnega delovanja. 
Glavni namen NCUP je, da implementira in harmonizira zahteve ITS v skladu z Direktivo 
2010/40/EU. To izvaja s projekti, sofinanciranimi s strani EU. Slednji so predstavljeni v 
naslednjem podpoglavju. 
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10.1 PROJEKTI NACIONALNEGA CENTRA ZA UPRAVLJANJE PROMETA 
Projekti NCUP implementirajo Direktivo 2010/40/EU in se sofinancirajo iz naslednjih 
evropskih skladov: Instrument za povezovanje Evrope (IPE), Evropski sklad za regionalni 
razvoj (ESRR) in Evropski instrument sosedstva (ENI). Evropski skladi za sofinanciranje 
vpeljave ITS v Sloveniji so predstavljeni v 4. poglavju. 
10.1.1 Projekt Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru 
za upravljanje prometa (NCUP) 
Obstoječi sistem upravljanja prometa v Sloveniji v prihodnosti ne bo zadovoljil potrebe 
uvajanja Direktive 210/40/EU in zato bo projekt Integracija upravljanja prometa v 
Nacionalnem centru za upravljanje prometa vzpostavil nov sistem pridobivanja masovnih 
prometnih podatkov v realnem času, skladno z Direktivo 2010/40/EU in njenimi 
specifikacijami.  
Aktivnosti projekta Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru za upravljanje 
prometa so: 
A1 - vzpostavitev podatkovnega modela, 
A2 - vzpostavitev modela za urni promet in dinamičnega simulacijskega modela, 
A3 - pridobivanje masovnih podatkov gibanja vozil ter njihova integracija v realnem času, 
A4 - "Nacionalna točka dostopa za cestne in prometne podatke" za državno cestno 
omrežje, 
A5 - inženiring, tehnična podpora in prenos znanja, 
A6 - projektno vodenje, komunikacija in evalvacija. 
Za vzpostavitev podatkovnega modela (A1) se formira baza podatkov, t. i. podatkovno 
skladišče, ki jih v NCUP posredujejo različni udeleženci, vključeni v nadzor in upravljanje 
prometa (DARS, DRI, Upravne enote in drugi). Ti podatki se nato preoblikujejo v 
informacije o stanju na državnih cestah, ki jih je mogoče najti na spletnem portalu 
promet.si. Sledi vzpostavitev dinamičnega simulacijskega modela (A2) z izdelavo 
štiristopenjskega večmodalnega prometnega modela za urni promet in izdelavo 
dinamičnega simulacijskega prometnega modela za upravljanje prometa v realnem času. 
Za A2 je zelo pomembna A3, to je pridobivanje masovnih podatkov gibanja vozil in njihova 
integracija  v realnem času. Po zaključeni A1, A2 in A3 se bo lahko izvedla A4, to je 
»Nacionalna točka dostopa za cestne in prometne podatke« za državno cestno omrežje, 
kjer bodo javno dostopni realni podatki o masovnem gibanju vozil, prometnih zastojih in 
konicah, delu na cestah in druge koristne prometne informacije za uporabnike spletnega 
portala. Sledi predzadnja faza inženiring, tehnična podpora in prenos znanja, kjer gre za 
strokovno tehnično podporo pri izvedbi javnega naročanja, nadzora izvajalcev, 
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usposabljanje in prenos znanja naročniku, terminsko in tehnološko koordiniranje 
posameznih aktivnosti ter integracija posameznih izdelkov aktivnosti (podprojektov) v 
enoten integralni informacijski sistem NCUP. Zadnja aktivnost (A6), projektno vodenje in 
komunikacija so namenjeni mednarodnem in nacionalnem projektnem vodenju 
aktivnosti, komunikaciji z javnostmi in evalvaciji vseh izvedenih aktivnosti. 
Upravičenec projekta Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru za 
upravljanje prometa je MZI. Upravičeno obdobje za izvedbo projekta je od 30. 6. 2016 do 
29. 11. 2019. Projekt je sofinanciran iz Evropskega sklada (IPE) v višini 2.673.173 evrov. 
10.1.2 Projekt Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru 
za upravljanje prometa 2 (NCUP 2) 
Projekt Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru za upravljanje prometa 2 
(NCUP 2) je nadgradnja projekta NCUP. 
Aktivnosti projekta NCUP 2 so naslednje: 
A1 - prometni geografsko informacijski sistem,  
A2 - nacionalni cestni prometno-informacijski center,  
A3 - več modalne storitve, 
A4 - nacionalna koordinacija prometnih ukrepov v cestnem prometu,  
A5 - C-ITS 3G/4G/LTE povezano vozilo in informacijske storitve v oblaku,  
A6 - simulator uporabe cestno-prometne infrastrukture,  
A7 - multimedijski sistem NCUP in računalniška oprema NCUP,  
A8 - inženiring, tehnična podpora in prenos znanja (izobraževanje) ter  
A9 - projektno vodenje in komunikacija. 
Upravičenec projekta NCUP 2 je MZI. Upravičeno obdobje projekta je od 2. 11. 2017 do 
29. 10. 2021. Projekt je sofinanciran iz Evropskega sklada (IPE) v višini 1.120.000 evrov. 
10.1.3 Projekt Crocodile (partnerski projekt) 
Crocodile je evropski projekt, v katerega je vključenih 13 držav članic (DČ) Srednje in 
Vzhodne Evrope: Avstrija, Bolgarija, Ciper, Hrvaška, Češka, Nemčija, Grčija, Madžarska, 
Italija, Poljska, Romunija, Slovaška in Slovenija. Vsaka DČ projekta vključuje svoje javne 
organe za upravljanje cest in nosilce prometnih informacij, ki so: državna ministrstva in 
njihove agencije, cestni operaterji in ponudniki storitev. Namen projekta je povečanje 
koordinacije med javnimi organi za upravljanje cest in nosilci prometnih informacij v 
posameznih DČ ter njihova medsebojna interakcija (Prometno-informacijski center, 2016). 
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Cilj projekta Crocodile je povečati razpoložljivost prometnih podatkov in njihovo 
izmenjavo med zainteresiranimi skupinami na treh glavnih cestnih koridorjih: 
 Baltik–Jadran, 
 Ren–Donava in 
 Orient–Vzhodni Mediteran. 
Celotna izmenjava prometnih podatkov temelji na enotnemu standardu Datex II4. S 
prometnimi podatki se ukvarja dodatna infrastruktura s strani informacijske službe za 
varnost prometa, ki omogoča varen dostop do podatkov prek dostopnih točk, za člane 
projekta in njihove partnerje. Sledi izmenjava prometnih podatkov do končnih 
uporabnikov storitev. Ta infrastruktura se bo uporabljala za izmenjavo podatkov in 
informacij med vsemi vključenimi zainteresiranimi stranmi, vključno z zasebnimi partnerji, 
s ciljem zagotavljanja usklajenih čezmejnih potovalnih informacij. 
V Sloveniji so se že nadgradili nekateri obstoječi sistemi v okviru enotnega evropskega 
standarda Datex II za nadzor in upravljanje prometa, ki jih uporabljajo nadzorni centri 
DARS, DRSI in PIC. Del rezultatov je vidnih na spletni strani www.promet.si, kjer si lahko 
uporabniki na zemljevidu ogledajo nekatere informacije o stanju na avstrijskih avtocestah 
(pomembnejši zastoji, vzdrževalna dela in avtocestne kamere). Slovenija in Avstrija sta 
prvi DČ projekta, ki jima je že uspelo vzpostaviti sistem izmenjave prometnih podatkov po 
evropskem standardu Datex II. 
Projekt Crocodile je bil zaključen decembra 2016. Nadgrajen je bil slovenski prometno- 
informacijski sistem »Kažipot« (promet.si) z regionalnim cestnim prometom in spletno 
vizualizacijo. Slovenija (DARS) je dosegla sodelovanje z Avstrijo (Asfinag). Prek nacionalne 
točke dostopa poteka izmenjava prometnih informacij na določenem avtocestnem 
odseku med Slovenijo in Avstrijo skozi protokol DATEX II. »Ta nagrada dokazuje, da sta 
sodelovanje in usklajena izmenjava podatkov ključ do izboljšanja prometne situacije na 
območju različnih manjših držav z različnimi značilnostmi prometnega omrežja. Menimo, 
da je projekt Crocodile izhodiščna točka, in prepričani smo, da je tudi naša pot k 
varnejšemu in učinkovitejšemu cestnoprometnemu sistemu« (Prometno-informacijski 
center za državne ceste, 2016). 
                                                        
4 Datex II je evropski standard za izmenjavo informacij o prometu. Določa specifikacije za izmenjavo 
podatkov v zvezi z upravljanjem prometa in informacijami o prometu. Je predpogoj za vzpostavitev 
interoperabilnosti in neprekinjenosti storitev med mestnim in medmestnim območjem, na nacionalnem 
nivoju in internacionalnem nivoju. 
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Upravičenca za izvedbo projekta Crocodile sta bila MZI in Dars d.d. Upravičeno obdobje za 
izvedbo projekta je bilo od 1. 1. 2013 do 31. 12. 2015. Projekt je sofinanciran iz 
Evropskega sklada (IPE) v višini 1.200.000 evrov. 
10.1.4 Projekt Crocodile 2 (partnerski projekt) 
Projekt Crocodile 2 je namenjen sofinanciranju aktivnosti na področju sistemov za nadzor 
in vodenje prometa, izmenjavi prometnih informacij ter zagotavljanju informacij 
uporabnikom. Partner projekta je DARS d.d., ki sodeluje pri projektu z izvedbo aktivnosti 
na področju nadzora in vodenja prometa (obnova elektro-strojne opreme, montaža 
avtomatskih števcev prometa s klasifikacijo vozil, obveščanje o stanju prometa). 
Cilj projekta Crocodile 2 je izboljšanje prometnih in transportnih razmer prek 
implementacije mednarodno usklajenih ITS aplikativnih rešitev na koridorskem cestnem 
omrežju. Cilji projekta so bili doseženi s pripravo mednarodnih načrtov za upravljanje 
prometa, nadgradnjo centrov za vodenje prometa, nadgradnjo prometno informacijskega 
centra, nadgradnjo ITS sistemov v tunelih idr. 
Upravičenca projekta Crocodile 2 sta MZI in Dars d.d. Upravičeno obdobje za izvedbo 
projekta je bilo od 1. 1. 2015 do 31. 12. 2018. Projekt je sofinanciran iz Evropskega sklada 
(IPE) v višini 1.200.000 evrov. 
10.1.5 Projekt Implementacija storitev večmodalnih potovalnih 
informacij na TEN-T omrežju v EU 
TEN-T (Trans-European Transport Network) je vseevropsko prometno omrežje, ki je 
usmerjeno v povezovanje vseevropskega omrežja cest, železniških prog, rečnih in 
pomorskih plovnih poti, pristanišč, letališč in terminalov. Uredba (EU) št. 1315/2013 
Evropskega parlamenta in Sveta določa smernice Unije za razvoj vseevropskega 
prometnega omrežja (TEN-T).  Priloge Uredbe (EU) št. 1315/2013 vsebujejo karte cestnih 
omrežij, železnic in plovnih poti ter sezname jedrnih omrežij, pomorskih pristanišč in 
pristanišč na celinskih vodah, letališčih in večmodalnih terminalov. Glavni cilj politike TEN-
T je odpravljanje ozkih grl in tehničnih ovir na jedrnih koridorjih ter krepitev družbene, 
ekonomske in ozemeljske povezanosti Evrope in s tem ustvarjanje enotnega prometnega 
območja.  
Vseevropsko omrežje se deli na dva dela:  
 celotno evropsko omrežje, ki povezuje vse evropske regije in  
 zelo pomembno jedrno omrežje, ki povezuje najpomembnejša prometna vozlišča.  
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Jedrno omrežje sestavljajo tisti deli celovitega omrežja, ki so strateško najpomembnejši za 
doseganje ciljev politike vseevropskega prometnega omrežja. Po koridorjih jedrnega 
omrežja potekajo najpomembnejši prometni tokovi na dolge razdalje, namenjeni pa so 
zlasti izboljšanju čezmejnih povezav v Uniji.  Koridorji jedrnega omrežja so večmodalni. 
Prečkajo vsaj dve meji in, če je mogoče, vključujejo vsaj tri načine prevoza.  
Jedrno omrežje vsebuje 9 koridorjev, od katerih dva potekata skozi Slovenijo: 
1. Sredozemski koridor, ki ima izhodišče na jugu Španije in poteka skozi Španijo, 
Italijo, Trst in Divačo, en krak tega koridorja poteka iz Kopra v Divačo. Vsi koridorji 
imajo več vozlišč, zato sta na tem koridorju tudi proga Reka–Zagreb–Budimpešta 
in proga Ljubljana–Zagreb, ki vključujeta tudi ljubljansko večmodalno vozlišče z 
železniško povezavo do letališča Brnik in 
2. koridor Baltik–Jadran, na katerem poteka priprava na gradnjo drugega tira med 
Mariborom in Šentiljem, prek pa poteka tudi povezava med pristanišči Trst, 
Benetke, Ravena in Koper, kjer gre predvsem za razvoj večmodalnih platform. 
Ko bodo v skladu z evropskimi smernicami in določbami urejeni posamezni sistemi 
(prometna infrastruktura, sistem za upravljanje prometa in navigacijski sistemi), ki 
celostno omogočajo vzpostavitev vseevropskega prometnega omrežja, se bodo ti sistemi 
integrirali na nacionalni ravni in nato na internacionalni ravni in šele takrat bo nastal 
vseevropski prometni prostor, ki je eden izmed glavnih ciljev prometne politike EU. EK 
zato podpira gradnjo nove infrastrukture, modernizacijo obstoječe, uvajanje inovativnih 
digitalnih tehnologij, alternativnih goriv in enotnih standardov. Glavni namen naložb je 
rast gospodarstev in ustvarjanje novih delovnih mest. 
Koristi, ki jih prinaša TEN-T omrežje: 
 ekonomske koristi (porast trgovine zaradi enostavnejšega in cenejšega prevoza); 
 večja prometna varnost kot posledica uporabe sodobnih tehnologij in boljše 
informiranosti voznikov; 
 okoljske koristi z izbiro optimalne kombinacije transportne mreže (Lužar, 2009). 
Upravičenec projekta Implementacija storitev večmodalnih potovalnih informacij na TEN-
T omrežju v EU je MZI. Upravičeno obdobje za izvedbo projekta je od 1. 1. 2018 do 31. 12. 
2019. Projekt je sofinanciran iz Evropskega sklada (IPE) v višini 308.000 evrov. 
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10.1.6 Projekt C-roads (partnerski projekt) 
Poleg Slovenije pri projektu C-Roads sodelujejo še naslednje države: Avstrija, Belgija, 
Češka, Danska, Finska, Francija, Nemčija, Madžarska, Italija, Nizozemska, Norveška, 
Portugalska, Španija, Švedska in Združeno kraljestvo Velike Britanije. Cilj projekta C-Roads 
je prek mednarodnega sodelovanja s partnerji izboljšati prometne in transportne 
povezave na koridorskem cestnem omrežju. Pri tem številne koristi prinašajo inteligentni 
prometni sistemi in storitve (ITS), ki se v skladu z Direktivo 2010/40/EU implementirajo na 
način, ki pripomore k izboljševanju prometnih povezav. C-Roads pomeni celovit pristop k 
razvoju korporativnih sistemov z ITS tehnologijo, kar omogoča prenos informacij v 
realnem času. Z inteligentnimi prometnimi sistemi, ki temeljijo na komunikacijah 
infrastruktura-vozilo in vozilo-infrastruktura, je mogoče bistveno izboljšati prometno 
varnost in mobilnost ter zmanjšati emisije ogljikovega dioksida. 
Partnerji projekta C-Roads oz. imenovane delovne skupine testirajo nove korporativne C-
ITS sisteme. Analize na nacionalni ravni bodo tako prinesle nova znanja in izkušnje, ki se 
bodo lahko uveljavila na nadnacionalni ravni in omogočila interoperabilnost ITS 
tehnologije.  Slovenija preizkuša hibridno tehnologijo na primorskem avtocestnem 
odseku, in sicer C-ITS G5 na zahodnem avtocestnem odseku od Ljubljane do Kopra v 
dolžini 30 km, kjer je povezano vozilo z infrastrukturo C-ITS 3G/4G/LTE in kjer potekajo 
informacijske storitve v oblaku na istem razširjenem odseku v dolžini 100 km. Ugotovitve 
preizkusa nove tehnologije kažejo, da C-ITS omogoča večjo varnost in pretok prometa, 
bolj kvalitetne in hitrejše prometne informacije (opozorila o zastojih, obvestila o 
incidentih, opozorila o delu na cestah, opozorila o vremenskih razmerah, signali v vozilu, 
omejitve hitrosti vozil). Pozitivne koristi nove hibridne tehnologije kažejo na to, da se bo 
hibridna tehnologija še razširila in nagradila na drugih ključnih odsekih avtoceste v RS, kar 
se bo izvedlo v okviru naslednjega projekta C-Roads 2. 
Upravičenca projekta C-Roads sta MZI in Dars d.d. Upravičeno obdobje za izvedbo 
projekta je od 12. 2. 2016 do 31. 12. 2020. Projekt je sofinanciran iz Evropskega sklada 
(IPE) v višini 1.157.000 evrov. 
10.1.7 Projekt C-Roads 2 (partnerski projekt) 
C-Roads 2 bo razširil dobre prakse projekta C-Roads. Obcestna C-ITS G5 oprema se bo 
razširila na preostale avtocestne odseke, predvsem na bolj kritične in najprometnejše 
odseke. C-ITS G5 oprema se bo namestila tudi na področju mejnih prehodov, kar bo 
omogočilo interoperabilnost s sosednjimi državami. 
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Upravičenca projekta C-Roads 2 sta MZI in Dars d.d. Upravičeno obdobje za izvedbo 
projekta je od 8. 2. 2017 do 30. 12. 2020. Projekt je sofinanciran iz Evropskega sklada (IPE) 
v višini 1.550.000 evrov. 
10.1.8 Projekt LinkingDanube (partnerski projekt) 
Projekt LinkingDanube se osredotoča na problem pomanjkanja storitev zagotavljanja 
čezmejnih potovalnih informacij o javnem prevozu, pri čemer izpostavlja čezmejni prevoz 
na delo in mobilnost na ruralnih območjih. Cilj je spodbuditi okolju prijazne oblike 
mobilnosti in izboljšati dostopnost v Podonavski regiji, ki pa jo je mogoče doseči s 
transnacionalnim, interoperabilnim in večmodalnim načrtovanjem poti v urbanih in 
ruralnih območjih. Trenutno nikjer v Evropi še ni ustreznega transnacionalnega 
večmodalnega sistema za potnike. 
Projekt povezuje manj dostopna območja s TEN-T omrežjem (vseevropsko prometno 
omrežje), kar bi dosegli z vključitvijo alternativnih storitev javnega transporta in 
integracijo podatkov o storitvah prevoza po naročilu. Storitev Linking Danube (tehnično 
orodje) se bo gradila na obstoječih sistemih in bo implementirana na decentraliziran 
način. Tako bo vsak izmed sodelujočih partnerjev odgovoren za lokalno logiko usmerjanja 
in razpoložljivost podatkov v pilotni aplikaciji (AustriaTech, 2017). 
Upravičenca projekta Linking Danube v Sloveniji sta MZI in RRA LUR. Upravičeno obdobje 
za izvedbo projekta je od 1. 1. 2017 do 30. 6. 2019. Projekt je sofinanciran iz evropskih 
skladov (IPE, ESRR in ENI) v višini 1.120.000 evrov. 
10.1.9 Projekt I_HeERO (partnerski projekt) 
Projekt I_HeERO prispeva k razvoju vseevropskega prometnega omrežja. Sledi smernicam 
Direktive 2002/22/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 7. marca 2002 o univerzalni 
storitvi in pravicah uporabnikov v zvezi z elektronskimi komunikacijskimi omrežji in 
storitvami.  
Aktivnosti projekta I_HeERO so naslednje: 
A1 - študija za referenčno nadgradnjo centra za obveščanje DČ za klic v sili za vozila, ki 
temelji na 112, 
A2 - klic v sili za težka tovorna vozila, 
A3 - klic v sili za težka motorna kolesa, 
A4 - integracija podatkov v klicni center 112, 
A5 - študija skladnosti centra za obveščanje z NG112, 
A6 - študija za priporočila klica v sili pridruženim poslovnim partnerjem in državam, ki ne 
sodelujejo v projektu. 
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Upravičenci projekta I_HeERO  so MZI, Iskratel d.o.o., Telekom Slovenije d.d. ter Uprava 
RS za zaščito in reševanje. Upravičeno obdobje za izvedbo projekta je bilo od 1. 1. 2015 do 
31. 12. 2017. Projekt je sofinanciran iz Evropskega sklada (IPE) v višini 648.085 evrov. 
Projekti NCUP so namenjeni za razvoj prometnega omrežja v Sloveniji. Sledijo smernicam 
prometne politike EU in izpolnjujejo izvajanje Direktive 2010/40/EU. V nadaljevanju so 
predstavljene koristi študij o uvajanju ITS.  
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11 PREGLED ŠTUDIJ O UVAJANJU ITS IN KORISTI, KI JIH 
PRINAŠAJO 
Oktobra 2015 je bila na svetovnem kongresu inteligentnih prometnih sistemov (ITS) v 
Franciji predstavljena študija na temo uspešnosti ITS in povečanje varnosti udeležencev v 
cestnem prometu. Rezultati so pokazali, da je devet od desetih analiziranih ITS imelo 
izjemno pozitiven vpliv na povečanje prometne varnosti in preprečevanje smrtnih žrtev 
(Silla, A., Rämä, P., Leden, L. in drugi, 2015). 
Ena od mnogih ITS, ki pozitivno vpliva na povečanje prometne varnosti, je tehnologija 
pametnih telefonov. S svojo izboljšano programsko in strojno opremo spremlja koristne 
informacije iz informacijske mreže, kot so hitrost premikanja vozil, zastoji, prometne 
nesreče ipd., ter s tem pripomore k boljšemu nadzorovanju in upravljanju cestnega 
prometa (Türker, G. F. in Kutlu, A., 2016). 
Poleg tehnologije pametnih telefonov imamo še druge ITS, ki imajo pozitivne učinke na 
povečanje varnosti v cestnem prometu. Večina teh sistemov se nahaja v vozilih, kot na 
primer sistemi za upravljanje vremenskih razmer, sistemi za pešce, sistemi za prehode na 
železnico, inteligentni sistemi osvetlitve, klic v sili (E-call), sistemi za menjavo vozišča, 
sistemi za opozorilo o zapustitvi voznega pasu, sistemi za napenjanje varnostnega pasu, 
sistemi za avtomatsko zaznavo pešcev, sistemi za zaznavo živali itd. Za te sisteme, ki se 
nahajajo v vozilu, pričakujemo, da bodo v prihodnosti postali eden izmed 
najučinkovitejših sistemov za zmanjšanje števila prometnih nesreč ter s tem posledično 
manjše število žrtev in oškodovancev (Poročilo EK, 2009). 
Inteligentni sistemi v vozilu omogočajo komunikacijo voznik-vozilo, vozilo-vozilo ter 
vozilo-infrastruktura, t. i. kooperativni prometni sistemi (C-ITS), ki pa vključujejo še 
komunikacijo infrastruktura-infrastruktura. Študija Evropske komisije o učinku 
kooperativnih inteligentnih prometnih sistemov iz leta 2018 je pokazala, da ti sistemi, 
poleg izboljšanja varnosti v cestnem prometu, tudi zmanjšujejo potovalne čase, 
omogočajo boljšo optimizacijo prevoza, zagotavljajo večjo učinkovitost, povečujejo 
mobilnost, zanesljivost storitev in zmanjšujejo porabo ogljikovega dioksida, energije in 
emisij (El Beyrouty, K., Löhr, E., Nokes, T. in drugi, 2018). 
Razvoj C-ITS ima pomembno vlogo pri doseganju ciljev Evropske komisije. Študija iz leta 
2016 je analizirala štiri tehnologije za razvoj storitev C-ITS:  
 podsistemi ITS, vgrajeni v vozilu, ki jih je vgradil proizvajalec vozila in omogočajo 
komunikacijo vozilo-vozilo;  
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 osebni podsistemi ITS, kot so mobiteli, tablični računalniki in osebne navigacijske 
naprave, ki omogočajo komunikacijo vozilo-infrastruktura;  
 cestni podsistemi ITS, kot so signalni nosilci na drogovih, semaforjih ipd., ki 
omogočajo komunikacijo vozilo-infrastruktura in 
 centralni podsistemi ITS, ki so del sistema za upravljanje prometa in pomoč pri 
upravljanju cestne infrastrukture.  
Rezultati analize so pokazali, da je uvedba C-ITS več kot koristna na ravni EU ter da znatno 
izboljša splošno gospodarstvo v EU (Hopkin, J., Wedlock, M., Ball, S. in drugi., 2016). 
K vsem naštetim pozitivnim učinkom uvajanja ITS v cestnem prometu doprinaša tudi 
zagotavljanje storitev večmodalnih potovalnih informacij (po vsej EU). To so izboljšani 
dostopi do izmenjave prometnih informacij (po vsej EU), medsebojna izmenjava 
prometnih podatkov v realnem času (po vsej EU) ter zagotavljanje varnih in varovanih 
parkirišč za tovornjake in komercialna vozila. Učinkoviti potovalni informacijski sistemi 
olajšajo potnikom in prevoznikom iskanje, načrtovanje in uporabo najboljših razpoložljivih 
prevoznih sredstev ter prometnih povezav. Operaterjem pomagajo upravljati svoje 
sisteme in zmanjšati stroške interakcije s popotniki. Storitve večmodalnih potovalnih 
informacij stremijo k spodbujanju uporabe trajnostnega prometa in učinkovito uporabo 
cestnega prometa ter se pri tem  zavedajo negativnih posledic ogljika (Asselin-Miller, N., 
Biedka, M., Gibson, G. in drugi, 2016). 
Študija Evropske komisije iz leta 2012 se navezuje na Direktivo 2010/40/EU v zvezi z 
zagotavljanjem prometnih informacijskih storitev v realnem času po vsej EU in poleg 
zgoraj naštetih koristi ugotavlja, da bo zagotavljanje te storitve znatno vplivalo tudi na 
povečanje varnosti v cestnem prometu in zmanjševanje števila prometnih zastojev. 
Podatki in informacije za zagotovitev prometnih storitev v realnem času se bodo 
pridobivala neposredno od vozil, voznikov in prevoznikov; različnih tehnologij, ki 
povezujejo vozila z internetom in od obcestne opreme, povezane z vozili. Ti podatki bodo 
precej natančnejši, zanesljivejši in bolj ažurni (Evropska komisija, 2014). 
Splošna analiza 228 kazalnikov uspešnosti uporabe ITS in storitev v državah članicah EU je 
pokazala, da so pozitivne koristi naslednje: 
 skrajšan čas vožnje v času prometnih konic; 
 zmanjšanje emisije ogljikovega dioksida zaradi zmanjšanja prometa, zmanjšanja 
zamud, hitrejši promet in predlagane krajše poti; 
 samodejna sprožitev klica v sili (eCall) in 
 zmanjšano število prometnih nesreč, predvsem nesreč s smrtnim izidom (Evropska 
komisija, 2015). 
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Finska vlada in Evropska komisija vidita velik potencial ITS in storitev v prihodnosti. Koristi, 
ki jih ITS prinašajo, so nove storitve za državljane, boljše upravljanje prometa in 
izkoriščanje zmogljivosti v realnem času. Novi sistemi, ki temeljijo na IKT, naj bi zagotovili 
nove ugodnosti za prevoznike in končne uporabnike ter zagotovili hitro in podrobno 
informiranje javne uprave o infrastrukturi in potrebah po vzdrževanju. Poleg izboljšanih 
storitev za potovalne in prevozne potrebe je trditev, da bodo ITS prav tako pripomogli k 
povečanju varnosti in varnosti v prometu ter reševanju potratnih prometnih vzorcev v 
interesu okoljske trajnosti (Tuominen, A. in Ahlqvist, T., 2010). 
Ena izmed študij vidi ekonomske pozitivne učinke v širših službenih možnostih v smislu 
različnih in hitrih povezav med državami.  Inteligentni transportni sistemi bodo povezovali 
DČ EU prek različnih transportnih kanalov (vlaki, avtomobili, javni promet in podobno), ki 
bodo potekalo hitro, učinkovito in uspešno. Cilj je dobra, hitra, učinkovita in ekonomična 
pretočnost prometa med DČ EU (Chanh, A. S. F. in Kalaxsky, R. S., 2018). 
11.1 PREGLED JAVNOMNENJSKIH RAZISKAV NA AVTONOMNO VOŽNJO 
Ministrstvo za promet Republike Češke in Raziskovalno središče za promet sta raziskala 
javno mnenje o avtonomni vožnji. V naključnem vzorcu so intervjuvali 1065 oseb, ki so 
bile starejše od 15 let. Ugotovitve raziskave so pokazale, da ima 40 % anketirancev 
pozitiven pogled na avtonomno vožnjo, 40 % anketirancev nima niti pozitivnega in niti 
negativnega mnenja o avtonomni vožnji, medtem ko ima 20 % anketirancev negativno 
mnenje o avtonomni vožnji. Glavna razloga čeških anketirancev za nepripravljenost 
uporabe samovoznih vozil sta pomanjkanje zaupanja v tehnologijo in pomanjkanje 
zaupanja glede zagotavljanja varnosti. Analiza pripravljenosti čeških anketirancev za 
uporabo samovoznih vozil je primerljiva z analizo raziskave pripravljenosti na avtonomno 
vožnjo v Nemčiji in na Nizozemskem, kjer je približno 40 % anketirancev izjavilo, da so 
pripravljeni za uporabo samovoznih vozil (Transport research centre, 2018). 
Svetovna študija, izvedena na Kitajskem, Franciji, Nemčiji, Indiji, Japonski, Nizozemski, 
Singapurju, Združenih arabskih emiratih, Veliki Britaniji in ZDA je pokazala, da je 58 % 
anketirancev pripravljenih na uporabo samovoznih vozil. Sprejemanje avtonomne vožnje 
je najvišje na Kitajskem, Indiji, Združeni arabski emirati in ZDA. Najnižje sprejemanje je na 
Japonskem in v Nemčiji (Mitchell, A, 2015).  
Evropska študija o uvajanju avtonomne vožnje ugotavlja, da je 58 % evropskih 
anketirancev naklonjenih avtonomni vožnji, vendar se avtonomna vožnja ne bo uveljavila, 
vse dokler ne bo zagotovila najvišjega standarda varnosti. V ZDA se avtonomna vozila 
ponekod že testirajo in so v uporabi, vendar kažejo na to, da še ne zagotavljajo zadostne 
stopnje varnosti.  Napredna tehnologija še ni dosegla svoje najvišje stopnje razvoja in se 
še izpopolnjuje. Poleg zanesljive tehnologije, ki bo zagotavljala varnost, je potrebno 
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prilagoditi še cestno infrastrukturo in sisteme za interakcijo med infrastrukturo in vozili. 
Ko bodo ti trije pogoji izpolnjeni, se je treba soočiti še z etičnimi vprašanji, vezanimi na 
prenos odgovornosti za vožnjo na vozila. Slednja so vezana na to, kako naj bi se vozilo 
odzvalo, ko se nesreči ni mogoče izogniti, in merila, na podlagi katerih se določi odločitev 
vozila. Na tem mestu se pojavi še vprašanje, kdo je odgovoren, ko je vozilo brez voznika 
udeleženo v prometni nesreči (Sporočilo Komisije evropskemu parlamentu in Svetu, 
2018). 
Študija o pripravljenosti uporabnikov na avtonomno vožnjo v Švici in Franciji je pokazala, 
da je glavni dejavnik pri odločanju za avtonomno vožnjo zaupanje v zanesljivost 
avtonomnih vozil. Ključno je, da ima uporabnik avtonomnega vozila občutek varnosti med 
vožnjo. Ugotovitve raziskave so pokazale, da posameznikova odločitev za uporabo 
katerega koli avtomatiziranega sistema temelji na številnih dejavnikih, vključno z 
zaupanjem, delovnimi obremenitvami, pridobljenimi koristmi, enostavnosti uporabe in 
družbenemu vplivu. Obstajajo številni dejavniki, ki vplivajo na sprejetje uporabnikov novih 
avtomatskih prometnih sistemov (Madigan, R., Louw, T., Dziennus, M. in drugi, 2016). 
11.2 PREGLED PRIPRAVLJENOSTI SLOVENIJE NA AVTONOMNO VOŽNJO 
Študijo na temo analize pripravljenosti Slovenije na uvedbo avtonomnih vozil je leta 2016 
naredila Simona Šinko s Fakultete za logistiko Univerze v Mariboru. V analizo je bilo 
vključenih 549 anketirancev, ki so v celoti izpolnili anketo. Od tega 23,9 % anketirancev ne 
pozna avtonomnih vozil; 24,8 % anketirancev je že slišalo za avtonomna vozila, vendar ne 
poznajo njihovega delovanja;  33,3 % anketirancev pozna avtonomna vozila, vendar se ne 
zanima za njih; 18 % anketirancev zelo dobro pozna področje avtonomnih vozil vključno z 
njihovimi prednostmi in slabostmi. Anketiranci, ki o avtonomnih vozilih še niso slišali, ne 
morejo podati relevantnih odgovorov na avtonomno vožnjo, zato so bili izključeni pri 
nadaljnji analizi. 
Od preostalih anketirancev ima 10,3 % anketirancev zelo pozitivno mnenje o avtonomnih 
vozilih, 33,5 % anketirancev ima pozitivno mnenje o avtonomnih vozilih, 38 % 
anketirancev ima nevtralno mnenje, 12,4 % anketirancev ima negativno mnenje in 5,8 % 
anketirancev ima zelo negativno mnenje o avtonomnih vozilih. Obstaja pomembna 
povezava med poznavanjem avtonomnih vozil in mnenjem o njih. Z analizo rezultatov 
smo ugotovili, da imajo tisti, ki so izrazili boljše poznavanje tovrstne tehnologije, tudi bolj 
pozitivno mnenje, kot tisti, ki tehnologije ne poznajo dobro. Kar 63 % anketirancev je 
svoje mnenje o avtonomni vožnji ocenilo pozitivno oziroma zelo pozitivno. 7,7 % 
anketirancev je mnenja, da bodo avtonomna vozila prevzela vodstvo na slovenskih cestah 
v naslednjih 10 letih; 61 % anketirancev je mnenja, da bo za to potrebno več časa, kot 
samo 10 let; 15,5 % anketirancev je mnenja, da se bodo ljudje vseeno raje odločali za 
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nakup konvencionalnih vozil in 15,8 % anketirancev je mnenja, da avtonomna vozila ne 
bodo prevzela vodstva. Obstaja tudi povezava med oceno poznavanja avtonomnih vozil in 
napovedjo za prihodnost. Tisti, ki bolj poznajo avtonomna vozila, so v večji meri prepričani 
v uporabo avtonomnih vozil v naslednjih 10 letih ali več, kot tisti, ki tehnologije ne 
poznajo. Anketirani, ki so na predhodno vprašanje odgovorili, da avtonomna vozila ne 
bodo prevzela vodstva ali da se bodo ljudje še vseeno raje odločali za nakup 
konvencionalnih vozil, so v naslednjem vprašanju ankete pojasnili, kje vidijo ovire pri 
uvajanju avtonomnih vozil.  
Navedene ovire anketirancev pri uvajanju avtonomnih vozil: 
- morebitna visoka cena tovrstnih vozil;  
- ljudje imajo radi nadzor nad vozilom, saj jim vožnja predstavlja izziv, avtonomna 
vožnja pa bi popolnoma izključila ta užitek v vožnji; 
- ljudje bolj zaupajo svoji vožnji kot računalnikom in elektroniki – prevladuje strah 
pred tovrstnimi vozili; 
- slabo vodenje Ministrstva za infrastrukturo v Sloveniji in zelo slabo stanje cest; 
- tradicionalnost mišljenja pri voznikih – ljudje težko sprejemamo tako velike 
novosti; 
- nezaupanje v funkcionalnost sistema, ki predstavlja preveliko nevarnost za voznika 
in potnike; 
- nevarnost vdora v avtomobil in ogrožanje zasebnosti je prevelika; 
- ni nadzora nad vozilom, ni mogoče preprečiti nesreče, tudi če bi jo s 
konvencionalnim vozilom lahko; 
- ljudje se bodo raje odločali za nakup električnih in hibridnih vozil, ki so okolju 
prijazna, dopuščajo pa užitek v vožnji;  
- ne da se vnesti vseh parametrov za res varno vožnjo in predvidevati vseh situacij 
na cesti;  
- nejasna odgovornost v primeru prometnih nesreč;  
- v 10 letih se ne more zamenjati 50 % voznega parka z novimi vozili.  
K uvedbi avtonomnih vozil na slovenske ceste bodo v največji meri vplivali ljudje, ki se 
bodo odločili za nakup avtonomnega vozila ali pa ne. 25,4 % anketirancev bi se odločilo za 
nakup avtonomnega vozila; 74,6 % anketirancev se ne bi odločilo za nakup avtonomnega 
vozila. Anketiranci, ki so se odločili za nakup avtonomnega vozila, so pojasnili razloge za 
odločitev o nakupu avtonomnega vozila:  
- ker bi z avtonomno vožnjo lahko čas v avtomobilu posvetil drugim dejavnostim, za 
katere mi pogosto zmanjka časa;  
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- med vožnjo bi se počutil varnejšega; menim, da bi se avtonomni sistem bolje 
odzval v nevarnih situacijah kot jaz; ne vozim rad;  
- na cilj bi prispel bolj spočit.  
Najpogosteje izbran razlog za nakup avtonomnega vozila med anketiranimi je bil, da bi na 
cilj prispeli bolj spočiti kot sedaj, ko se morajo koncentrirati na vožnjo in promet. Razlogi 
anketirancev, ki se ne bi odločili za nakup avtonomnega vozila, so:  
- ne zaupam delovanju elektronike v vozilu;  
- nisem se pripravljen odpovedati vožnji in nadzoru, ki ga imam za volanom;  
- vožnja z vozilom, ki ima ves nadzor, bi me dolgočasila;  
- nisem prepričan, da bodo takšna vozila varnejša; menim, da se lahko človek v 
določenih situacijah odzove bolje kot računalnik.  
Najpogosteje izbran razlog anketirancev, da avtonomnega vozila ne bi kupili, je, da se 
anketirani niso pripravljeni odpovedati vožnji in nadzoru, ki ga imajo nad volanom. Med 
drugimi razlogi so bili naslednji:  
- previsoka cena;  
- nezaupanje v vožnjo drugih voznikov, avtonomno vozilo bo vozilo po pravilih 
(defenzivno in umirjeno), vozniki konvencionalnih vozil pa ne;  
- kupil bi ga, če bi lahko izbral med obema načinoma vožnje;  
- uživanje v vožnji; avtonomna vožnja bo varna šele, ko bo ves sistem cestnega 
prometa avtonomen;  
- uporaba javnega prometa je v tem primeru smotrnejša.  
Stvari, ki anketirance skrbijo, ko pomislijo na vožnjo z avtonomnim vozilom, so:  
- delovanje elektronike (odpoved, okvara, pomanjkljivosti, nezaupanje); varnost 
(potnikov, pešcev, kolesarjev);  
- nepredvidljive okoliščine, napačna odločitev računalnika;  
- nadzor nad vozilom/nezmožnost vplivanja na vožnjo; prometne nesreče, pravni 
vidik; zlonamerne kode, virusi, vdor; računalniški sistem, programska oprema 
(napake, neodzivnost, nezanesljivost); vremenske razmere (vožnja v snegu, ledu, 
toči);  
- cena;  
- napake na vozilu;  
- ceste (preveč poškodovane); 
- nepravilno zaznavanje okolice (otroci, cestnoprometna pravila, delo na cesti);  
- stroški vzdrževanja, servisov; etične odločitve računalnika; reakcijski čas za 
ponoven prevzem nadzora.  
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Najpogosteje navedena skrb, ki jo imajo anketiranci pri vožnji z avtonomnim vozilom, je 
delovanje elektronike, v katero ne zaupajo. Bojijo pa se tudi odpovedi oziroma okvare 
med samo vožnjo ter pomanjkljivosti, ki bi jih takšen sistem lahko imel. Faktorji vpliva 
vožnje z avtonomnim vozilom so:  
- nižje stopnje zavarovanja, 
- krajši potovalni čas, 
- izboljšanje ravnanja pri nesrečah, 
- manj prometnih zastojev, 
- manjše poškodbe pri nesrečah, 
- manjši izpusti toplogrednih plinov,  
- manjše število prometnih nesreč in 
- boljša ekonomičnost porabe goriva. 
Anketiranci menijo, da bo imela vožnja z avtonomnim vozilom največji vpliv na 
ekonomičnost porabe goriva, ki se bo izboljšala. Anketiranci, ki imajo pozitivno mnenje 
glede avtonomne vožnje, so izrazili manj skrbi glede naštetih dejavnikov, kot tisti z 
negativnim mnenjem. Ugotovljeno je bilo, da bi anketirance k nakupu avtonomnega vozila 
najbolj prepričal krajši potovalni čas. Najmanjši vpliv na odločitev pri nakupu 
avtonomnega vozila je imel faktor manj prometnih zastojev. K nakupu avtonomnega 
vozila jih je zelo prepričala tudi boljša ekonomičnost goriva (Šinko, S., 2016).  
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12 VIDENJE NADALJNJEGA RAZVOJA UVAJANJA ITS V SLOVENIJI 
Nadaljnji razvoj uvajanja inteligentnih prometnih sistemov (ITS) in storitev v Sloveniji bi 
moral potekati bolj pospešeno in slediti ciljem EU. Razvojni evropski projekti, ki se izvajajo 
na Ministrstvu za infrastrukturo (MZI), v Nacionalnem centru za upravljanje prometa, 
katerih cilj je pospešiti prodor ITS in storitev v Sloveniji, potekajo prepočasi in v večini 
projekti prekoračijo predpisano obdobje izvajanja projekta. Razlogi za to so omejeni 
zakonski predpisi, slabša organizacija vodenja in premajhna ažurnost vseh akterjev, 
pristojnih za promet. Predvsem je glavni razlog v politiki naše države. 
Slovenija mora doseči usklajenost prometnega sistema z Evropsko unijo, kar je ena od 
najpomembnejših nalog. Osredotočiti se mora na razvoj optimalne arhitekture ITS, se 
povezati na lokalni, regionalni in nacionalni ravni. Pri uvajanju in vzpostavitvi ITS na vseh 
ravneh mora zagotoviti interoperabilnost takšnih sistemov znotraj Slovenije in med DČ 
EU, s posebnim poudarkom na vprašanjih standardizacije sistemske arhitekture ITS, ki 
sledijo evropskim standardom. Trenutno stopnjo znanstvenih, raziskovalnih in 
izobraževalnih zmogljivosti je mogoče opredeliti kot zadovoljivo, kljub temu pa je 
nezadostna povezanost raziskovalnih in poslovnih subjektov še vedno mogoče opaziti kot 
oviro.  
V izogib temni plati razvoja uvajanja ITS in storitev v Sloveniji se raje usmerimo na 
področja, kjer je mogoče spodbujati razvoj uvajanja ITS in storitev. V Sloveniji zadovoljivo 
poteka medsebojno sodelovanje MZI – NCUP z vsemi akterji, pristojnimi za promet, 
vključno z občinami in agencijami ter regijami, kar je ključno pri zagotavljanju vseh 
potrebnih prometnih in drugih informacij in pri spodbujanju razvoja ITS na bolj oddaljenih 
krajih ter območjih. Lahko predvidevamo, da na tem mestu glede medsebojne interakcije 
med akterji pri uvajanju ITS ne bo večjih problemov, lahko pa pričakujemo okoljske in 
infrastrukturne težave, za katere menimo, da se bodo rešile. 
Harmoniziran razvoj ter uvajanje ITS in storitev zahteva čas in doslednost. Za zagotovitev 
kvalitetnih ITS storitev končnim uporabnikom je na prvem mestu potrebno ustvariti 
okolje, kjer so obstoječe in načrtovane storitve usklajene z dogovorjeno 
medobratovalnostjo v regijah in v Skupnosti. Na drugem mestu sledijo storitve, ki morajo 
biti oblikovane, preizkušene in uvajane ob istočasni izdelavi tehnoloških standardov, 
specifikacij in odprtih vmesnikov na vseevropskem nivoju (Herenda, 2012). 
Akterji, pristojni za promet v RS, morajo biti izredno aktivni ter morajo nadaljevati in ciljno 
pospešiti realizacijo vseevropskega cestnega omrežja, ki je zelo pomemben cilj enotnega 
povezovanja Evrope. Razvoj in gradnjo manjkajočih cestnih odsekov je potrebno 
pospešiti, vendar nas tu najbolj ovirajo zakoni, vezani na javne razpise izvajalcev (zopet 
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problem politike). Opredelitev funkcionalnih, organizacijskih in tehničnih specifikacij je 
enako pomembna kot na primer postopki tehnične standardizacije. 
Rešitev za harmoniziran razvoj storitev ITS vidimo v sodobnem programu EasyWay, v 
katerem si ministrstva za promet, direkcije za ceste, cestni operaterji in drugi partnerji iz 
praktično vseh DČ prizadevajo doseči učinkovito uvajanje ITS za zagotovitev vseevropskih 
neprekinjenih ITS storitev. Za harmonizacijo evropskih ITS storitev program EasyWay 
omogoča DČ dostop do vseevropskega nabora ITS storitev na način, da posameznim DČ ni 
potreben lasten razvoj storitev. Tako imamo naslednje možnosti za izboljšanje razvoja 
uvajanja ITS: 
- uporaba skupnih »izvedbenih smernic« v okviru programa EasyWay, ki sovpadajo z 
iniciativami za specifikacijo storitev s strani EK ter sledijo akcijskemu načrtu 
uvajanja ITS in časovnemu načrtu direktive. Sledenje bo tem smernicam omogočilo 
bolj določen in urejen razvoj ITS storitev, hkrati pa DČ omogoča izogibanje 
situacijam, ko bi morala vsaka članica razvijati svoj lasten okvir za harmonizacijo 
ITS storitev; 
- usmerjanje fokusa na izbor ITS in storitev. Projekti, vezani na razvoj prometnih 
koridorjev in pilotne implementacije na večnacionalnem nivoju, se morajo 
izpostavljati; 
- izkoristiti močan vpliv kooperativnih sistemov na razvoj ITS. Program EasyWay je 
okolje za oceno in določitev vloge in odgovornosti cestnih operaterjev v povezavi z 
deležniki v zasebnem sektorju in temu primerno se lahko program nadaljuje; 
- izboljšati integracijo sekundarnega cestnega omrežja in večmodalnih prometnih 
rešitev, ki obenem zahtevajo aktivacijo dodatnih virov in usklajene aktivnosti za 
zagotovitev neprekinjenih storitev prek urbanih in medurbanih prometnih omrežij 
(Herenda, 2012). 
Z izvajanjem spodbud razvoja uvajanja ITS lahko v prihodnosti pričakujemo cestno 
omrežje s kombinacijami vseh možnih vozil, od povezanih, nepovezanih, avtomatskih in 
ne avtomatskih. Temu primerno bo potrebno pripraviti možne scenarije pri uvedbi prvih 
kooperativnih inteligentnih sistemov (C-ITS), ki bodo najverjetneje že imeli vzpostavljene 
medsebojne povezave z drugimi kooperativnimi vozili in infrastrukturo, vendar se bo 
pojavil problem ob srečanju kooperativnega vozila s konvencionalnim vozilom. Dejstvo je, 
da je posameznikovo vedenje nepredvidljivo, zato se vožnja voznika in njegovi odzivi od 
voznika do voznika razlikujejo ter so nepredvidljivi. Prisotna bo negotovost v sistemu C-
ITS, ki jo bo potrebno upoštevati pri testiranju in vrednotenju v brezžični komunikaciji in 
senzorjih. 
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Kooperativna vozila si pri komunikaciji z drugimi kooperativnimi vozili ali pri komunikaciji s 
prometno infrastrukturo izmenjujejo vrsto prometnih in drugih podatkov, pri čemer mora 
biti zagotovljena zadostna stopnja varnosti podatkov. V večini je skrbnik teh podatkov 
zasebni sektor, ki pa je s tem tudi v naprednem položaju za razvoj novih prometnih 
informacijskih storitev s tehnologijo za obdelavo podatkov. Zasebni sektor ima odlične 
tehnološke sposobnosti za oblikovanje novih poslovnih dobičkonosnih modelov, vendar 
bo oblast še vedno imela ključno vlogo pri ohranjanju družbenih interesov v EU. Pri 
zbiranju podatkov o cestah, podatkov o prometu in podatkov, namenjenih za upravljanje 
prometa, sodelujejo številne javne in zasebne stranke, zato se oblikujejo številna javno-
zasebna partnerstva. Za sodelovanje med vsemi strankami se bosta oblikovali dve 
platformi, ena za podatke o cestah (prometne informacije) in ena za upravljanje prometa. 
Javni organi že imajo zbrane svoje podatke o cestah, prometnih informacijah in 
informacijah o upravljanju prometa. Zasebna podjetja imajo tudi že veliko večino zbranih 
prometnih podatkov in informacij, od katerih so nekatera sodobnejša, natančnejša in v 
večjem obsegu. Pri oblikovanju obeh platform se bodo vključili natančnejši podatki, 
vključeni bodo tudi podatki in informacije povezanih vozil. Slednji omogočajo izboljšanje 
neposredne varnosti v cestnem prometu in ponujajo koristne informacije drugim 
ponudnikom zagotavljanja različnih storitev v okviru prometa. Ponudniki zemljevidov 
skušajo racionalizirati in optimizirati pregled cestnega omrežja, kar je mogoče razrešiti z 
integracijo organov cestnega prometa in ponudnikov digitalnih zemljevidov (Van de Ven, 
T. in Wedlock, M., 2014). 
Cestno omrežje se bo racionaliziralo in optimiziralo, hkrati se bo zaradi parkirnih 
problemov v mestih in prezasedenosti prometa ter za varstvo okolja v prihodnosti 
usmerjalo v razvoj področja izmenjave električnih/avtonomnih vozil med uporabniki. 
Razvoj trga za mobilnost vidi rešitve v medsebojni izmenjavi vozil, ki bi služila za vožnjo po 
mestu (Frisoni, R., Dall'Oglio A., Nelson, C. in drugi., 2016). EK podpira tovrstne projekte s 
konceptom izmenjave električnih/avtonomnih vozil, med prvimi je Nizozemska, katere 
uporabniki že koristijo električna vozila za souporabo na letališču. Obstaja torej ideja o 
novem javnem transportu električnih/avtonomnih vozil za skupno uporabo (Evropska 
komisija, 2010). 
Prihodnost vožnje, kot jo poznamo danes, se bo drastično spremenila. Revolucija 
avtonomne in povezane vožnje lahko postane resnična, vendar zelo verjetno z drugačnimi 
družbenimi in ekonomskimi vplivi od pričakovanih. Poteka vrsta študij, ki proučujejo vpliv 
avtonomne in povezane vožnje, da bi se izognili negativnim posledicam prihajajočih 
inteligentnih transportnih sistemov. 
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Pričakujemo lahko, da bodo prva samovozeča vozila, ki bodo vozila v posebnih voznih 
razmerah, predvideno kupcem na voljo do leta 2020, do leta 2030 pa naj bi bila tovrstna 
vozila že povsem običajna (Sporočilo komisije evropskemu parlamentu in svetu, 2018).  
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13 ODGOVORI NA RAZISKOVALNA VPRAŠANJA 
V magistrski nalogi smo si zastavili 6 raziskovalnih vprašanj, na katere smo odgovorili s 
kvalitativno metodo raziskave. Raziskovalna vprašanja so naslednja: 
Raziskovalno vprašanje 1: Kaj lahko pričakujemo z integriranimi sistemi za nadzor in 
upravljanje cestnega prometa, ki temeljijo na uporabi najsodobnejše informacijsko 
komunikacijske tehnologije v Sloveniji? 
Večina sistemov za nadzor in upravljanje cestnega prometa temelji na GPS tehnologiji ali 
drugih informacijsko komunikacijskih tehnologijah, t. i. IKT, kot so senzorji, video kamere, 
števci prometa, GSM, evropski sistem za mobilno telefonijo in prenos podatkov ter druge 
tehnologije za mobilno komunikacijo in pozicioniranje, širokopasovne komunikacije, 
internetne storitve prve in druge generacije, namenske komunikacije kratkega dosega 
(DSRC), splošne paketne radijske storitve (GPRS), vrsta nenehnih izboljšav glede hitrosti in 
zmogljivosti računalnikov ter programske opreme (Giannopoulos, G. A., 2004). Več o 
sistemih nadzora in upravljanja prometa ter z njimi povezani IKT je zapisano v 6 poglavju 
in 6.4 podpoglavju. 
Integracija sistemov za nadzor in upravljanje cestnega prometa, ki vključuje napredne IKT, 
v Sloveniji je delno integrirana, za celovito integracijo sistemov je potrebno posodobiti ali 
nadomestiti zastarelo IKT (SWOT analiza ITS v Sloveniji, 8 poglavje) in z njo povezane 
sisteme za nadzor in upravljanje cestnega prometa. Današnji sistemi nadzora in 
upravljanja prometa v Sloveniji niso razviti do tolikšne stopnje, da bi bilo upravljanje 
prometa zadovoljivo za upravljavce prometne infrastrukture (Herenda, D., 2012). Na 
prihodu je 5G tehnologija, ki bo pokrivala 100% pokritost cestnega omrežja v Sloveniji, 
izredno hitro mobilno omrežje, najhitrejši prenos informacij do sedaj. 
Vsak upravljavcih cest v RS (DARS, DRSI, NCUP in občine) uporablja svoj informacijski 
sistem in posledica so neenotne podatkovne baze, različne geo-informacijske podlage, 
zaradi česar so uporabniki pomanjkljivo informirani o prometnih razmerah na njihovi 
celotni poti. Integriran sistem nadzora in upravljanja prometa je zastarel, potrebne so 
temeljite posodobitve obstoječega sistema o razmerah na cestah, trenutnih dogodkih, 
vremenskih razmerah, odprtih mejnih prehodih ipd. Obstoječi geografsko-informacijski 
sistemi, ki jih uporabljajo upravljavci cest, večinoma ne ustrezajo potrebam, predvsem pa 
ne pokrivajo celotnega prometnega omrežja Slovenije (Herenda, D., 2012). 
Slovenija stremi k tehnološkemu napredku in razvoju najsodobnejše IKT v cestnem 
prometu, kar je mogoče zaznati z aktualnimi in nekaterimi že zaključenimi projekti (več o 
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projektih za razvoj cestnega prometa v okviru Direktive za uvajanje ITS in za vmesnike do 
drugih vrst prevoza je zapisano v 10.1 podpoglavju). 
Sodobna IKT, posodobljeni in novi sistemi bodo zagotovili natančne in realne prometne 
informacije s cest. Na podlagi 5G tehnologije bo mogoče ustvariti platformo za 
sprejemanje odločitev v integriranem sistemu upravljanja prometa, kjer bi se lahko začela 
izvajati ustrezna dejanja, ob sprožitvi določenega dogodka. Ti dogodki so lahko: prometa 
nesreča, vremenske spremembe (megla, sneg, močan dež, toča), nevaren predmet na 
cesti, požari v predorih ipd. Posodobljeni sistemi in aplikacije nadzora ter upravljanja 
prometa bodo predlagali najboljše načine razrešitve prometne nezgode/situacije, ki jih 
upravljajo nadzorni centri po Sloveniji. 
Slovenija ima pet regionalnih nadzornih centrov: Ljubljana, Kozina, Vransko, Slovenske 
Konjice, podporni nadzorni center Hrušica. Nacionalni nadzorni center je v Dragomlju, 
Domžale. V nadzornih centrih potekajo integrirani sistemi za nadzor in upravljanje 
prometa. V nadzornih centrih bodo prisotni za nadzor in upravljanje prometa poleg DARS, 
DRSI tudi predstavnik NCUP, predstavnik upravljavcev cest DARS, predstavnik Policije, 
predstavnik UKC, predstavnik gasilcev. Združenje vseh potrebnih subjektov za nadzor in 
upravljanje prometa bo omogočilo učinkovitejši nadzor in upravljanje prometa (več o 
subjektih, pristojnih za nadzor in upravljanje prometa je zapisano v 9 poglavju). 
Integracija najsodobnejše IKT in sistemov nadzora ter upravljanja prometa prinaša nove 
načine v delovanju, zanesljivejšo in natančnejšo tehnologijo ter sisteme, integracijo vseh 
sistemov in subjektov nadzora in upravljanja prometa. Smo v fazi rekonstrukcije 
prometne infrastrukture, prometnih sistemov, prometnega načrtovanja, v integraciji vseh 
potrebnih subjektov za upravljanje prometa. S tem sledimo smernicam EK, ki stremi k 
vpeljavi avtonomne vožnje, saj analize in raziskave kažejo (11 poglavje), da ima vpeljava 
ITS v cestni promet, t. i. avtonomna vožnja, pozitivne koristi.  
Pričakujemo, da bodo sodobne IKT izboljšale učinkovitost in uspešnost delovanja sistemov 
za nadzor in upravljanje prometa v Sloveniji. Integrirani ITS sistemi in storitve za nadzor in 
upravljanje prometa v Sloveniji prinašajo večjo varnost (v prometu), zmanjšanje 
prometnih zastojev in ozkih grl, zmanjšanje emisij ogljikovega dioksida, nove načine 
prevoza in prometa, večmodalno potovanje in s tem večjo konkurenčnost v Evropi, 
mobilnost in poenoten notranji trg v EU. 
Poleg koristi, ki jih prinašajo sodobne IKT ter integrirani sistemi nadzora in upravljanja 
prometa v Sloveniji, je zelo pomembno tudi medsebojno sodelovanje med subjekti, 
pristojnimi za nadzor in upravljanje prometa, kakor tudi njihova medsebojna 
informacijsko-komunikacijska povezava. 
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Raziskovalno vprašanje 2: Kakšna je informacijsko-komunikacijska povezava in kakšno je 
sodelovanje med subjekti, pristojnimi za upravljanje prometa v Sloveniji? 
Subjekti, pristojni za upravljanje prometa v Sloveniji, so navedeni v 10 poglavju. Glavni 
akter za upravljanje prometa v RS je Nacionalni center za upravljanje prometa (NCUP). 
Poleg njega sodelujejo še drugi subjekti, kot so: Ministrstvo za notranje zadeve, Policija, 
Prometni inšpektorat, operativno komunikacijski centri (OKC); Ministrstvo za obrambo, 
Uprava za zaščito in reševanje, centri za obveščanje (CO); klubi in društva udeležencev v 
prometu; radio-difuzijski operaterji (RTV); proizvajalci navigacijskih naprav in drugih 
sistemov v vozilih; proizvajalci digitalnih kart; ponudniki informacijskih in komunikacijskih 
storitev (IK); nadzorni centri v tujini; Prometno-informacijski center (PIC); Glavni nadzorni 
center DARS d.d. (GNC); Regionalni nadzorni centri Kozina, Ljubljana, Vransko in Maribor; 
Direkcija RS za infrastrukturo (DRSI), ki upravlja z glavnimi in regionalnimi cestami v RS; 
Družba za razvoj infrastrukture (DRI), ki svetuje in ponuja inženirske storitve za 
načrtovanje in izvedbo investicijskih projektov infrastrukture za glavne in regionalne ceste 
v RS; Center za upravljanje in vodenje prometa Direkcije RS za ceste (CUVP); Agenciji za 
varnost prometa Ljubljana in Maribor (AVP); Občinske službe DRI; vlečne službe; 
zdravstvene ustanove ter drugi centri upravljanja na državnem nivoju, nivoju mest in na 
nivoju občin (Herenda, 2012). 
Informacijsko-komunikacijska povezava med vsemi pristojnimi subjekti za upravljanje 
prometa je dobro vzpostavljena, komunikacijo je mogoče hitro vzpostaviti in informacije 
so ažurne (www.promet.si). Z obstoječo informacijsko-komunikacijsko tehnologijo (IKT) je 
informacijska in komunikacijska povezava med vsemi subjekti, pristojnimi za upravljanje 
prometa, uspešna in učinkovita. 
Znotraj informacijsko-komunikacijske povezave je iz prakse znan problem neusklajenih 
zakonskih pravilnikov o medsebojnem delovanju različnih akterjev za upravljanje cestnega 
prometa v Sloveniji. NCUP je pristojen organ RS, da zakonsko uskladi medsebojne 
pravilnike, za izvajanje pooblaščenih nalog vseh subjektov za upravljanje prometa  v 
Sloveniji (Herenda, D., 2012). Strateški dokument o celovitem delovanju NCUP je v fazi 
usklajevanja in priprave. 
Pri upravljanju prometa med subjekti – akterji prihaja do nesoglasij, nesporazumov, 
neupoštevanja navodil in medsebojnega nespoštovanja pooblaščenih oseb za izvajanje 
upravljanja prometa. Primer iz prakse: upravljalci cest imajo svoje predpisane delovne 
naloge in sistem izvajanja delovnih nalog, skladnih s pogodbo, sklenjeno pri DARS d.d. Na 
drugi strani drugi subjekti, prav tako pristojni za upravljanje/nadzor cest, kot sta Policija in 
DRSI, ki iz Nadzornega centra ukažejo izvajanje določene naloge (npr. sprostitev voznega 
pasu za lažji pretok prometa), upravljavcu (DARS d.d.), torej, izvajalcu na samem terenu 
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na cesti. Pojavi se problem neskladja ukazane delovne naloge iz Nadzornega centra 
izvajalcu na terenu z izvajalčevo delovno nalogo, zastavljeno pri DARS d.d. Ugotovljeno je, 
da prihaja do neskladij zakonskih predpisov med upravljavci cest RS, kar se kaže v 
konfliktih med subjekti za upravljanje prometa v Sloveniji. Zakonski predpisi posameznih 
subjektov, pristojnimi za upravljanje prometa, se morajo uskladiti med vsemi glavnimi 
subjekti, pristojnimi za promet v Sloveniji. S tem se bo zagotovilo celostno, usklajeno in 
učinkovito upravljanje prometa na nacionalni ravni. Sodelovanje med glavnimi akterji, kot 
so DARS d.d., DRSI, občine in nadzorni centri, je vzpostavljeno, pri tem so upravljavci 
odgovorni le za svoj del upravljanja/nadziranja prometa, koordinacija med njimi pa je 
šibka. Ko bodo zakonski predpisi med subjekti za upravljanje prometa RS usklajeni, bo 
NCUP izpolnil enega izmed glavnih ciljev, to je strateško celovito upravljanje prometa v 
Sloveniji. 
Temu je namenjen koncept organiziranosti upravljanja cestnega prometa na nacionalnem 
nivoju v Sloveniji, ki je naslednji: Nacionalni center za upravljanje prometa bo združil 
Prometno informacijski center (PIC), DARS d.d., Policijo, Center za upravljanje in vodenje 
prometa Direkcije RS za ceste, Agencijo za varnost prometa. Vsi našteti subjekti so v 
kontaktu z naslednjimi akterji: OKC-113 operativno-komunikacijskimi centri, CO-112 
centri za obveščanje, AK klubi in društvi udeležencev v prometu, RTV radio-difuzijski 
operaterji, Pnav-proizvajalci navigacijskih naprav in drugih sistemov v vozilih, Pmap-
proizvajalci digitalnih kart, ponudniki IK storitev ter centri v tujini (Herenda, D., 2012).  
Za celovito in usklajeno delovanje vseh akterjev, pristojnih za upravljanje prometa v 
Sloveniji, bo potrebno še nekaj časa, da se zakonsko uskladijo pravilniki posameznih 
subjektov. Potrebno je medsebojno prilagajanje, usklajevanje in interakcija med vsemi  
naštetimi subjekti. 
Eden izmed akterjev-subjektov za upravljanje prometa v Sloveniji je Prometno-
informacijski center, ki se je z dopolnitvijo Zakona o cestah (Ur. list RS, št. 109/2010) 
preoblikoval v Nacionalni center za upravljanje prometa (NCUP). Slednji je pristojen za 
vzpostavitev nacionalne kontaktne točke dostopa do prometnih informacij na slovenskih 
cestah. 
Raziskovalno vprašanje 3: Kakšno je stanje pri vzpostavitvi nacionalne kontaktne točke 
dostopa do prometnih informacij na slovenskih cestah in njena povezanost na 
internacionalnem nivoju? 
Nacionalna točka dostopa za cestne in prometne podatke za državno cestno omrežje, kjer 
so javno dostopni realni podatki o masovnem gibanju vozil, prometnih zastojih in konicah, 
delu na cestah in druge koristne prometne informacije za uporabnike spletnega portala, 
je uspešno vzpostavljena (www.promet.si). 
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Direktiva 2010/40/EU v 3. členu pod točko (b) navaja zagotavljanje prometnih informacij v 
realnem času po vsej EU in pod točko (c) zagotavljanje osnovnih splošnih prometnih 
informacij uporabnikov (po možnosti brezplačno) v zvezi z varnostjo v cestnem prometu  
(Ur. list EU, št.207/4).  
V Sloveniji brezplačne prometne informacije (zaenkrat še) zagotavlja Prometno-
informacijski center (PIC) pod okriljem DARS d.d. (Družba za avtoceste v RS). PIC prek 
radijskih postaj, mobilne aplikacije Dars promet+, obveščevalnih tabel na cestah in prek 
spletnega portala (www.promet.si) ažurno objavlja prometne informacije v realnem času 
(po vsej Sloveniji). Nacionalna kontaktna točka glede zagotavljanja informacij na 
slovenskih cestah je ažurna, zanesljiva, pregledna, na voljo brezplačno in zelo učinkovita. 
Povezanost Nacionalne kontaktne točke dostopa do prometnih podatkov v Sloveniji z 
drugimi nacionalnimi točkami dostopa do prometnih podatkov DČ EU je do sedaj zelo 
uspešna z Avstrijo. To je Slovenija izkazala z uspešnim projektom Crocodile (več o projektu 
pod podpoglavjem 10.1.3), za katerega je prejela nagrado za sodelovanje in usklajeno 
izmenjavo prometnih podatkov z državo Avstrijo. Izmenjava prometnih podatkov med 
državama poteka po evropskemu standardu DATEX II (več o  DATEX II v 6.4 podpoglavju in 
10.1.3 podpoglavju) (Prometno-informacijski center za državne ceste, 2016). S preostalimi 
DČ EU Slovenija sodeluje, usklajuje IKT sisteme za izmenjavo prometnih in drugih 
informacij. Vidnih rezultatov do danes še ni, jih pa v bližnji prihodnosti pričakujemo z 
Italijo in drugimi sosednjimi državami Slovenije. 
Vzpostavitev nacionalne kontaktne točke dostopa do (po možnosti brezplačnih) 
prometnih informacij in njena povezanost internacionalnem nivoju je ena izmed zahtev 
Direktive 2010/40/EU, ki se je izkazala z uspešnostjo v okviru projekta Crocodile. 
Raziskovalno vprašanje 4: Katere evropske projekte za uresničevanje Direktive 
2010/40/EU na področju cestnega prometa je Nacionalni center za upravljanje prometa 
že zaključil in kateri evropski projekti so še v fazi izvajanja? 
Direktiva 2010/40/EU je v slovenski pravni red prenesena novelama Zakona o cestah 
(ZCes-1) (Ur. list RS, 109/2010, 48/2012). S sprejetima dopolnitvama Zakona o cestah (Ur. 
list RS, 109/2010, 48/2012) se je ustanovil Nacionalni center za upravljanje prometa 
(NCUP), ki je notranja organizacijska enota Ministrstva za infrastrukturo, pristojna za 
izvajanje Direktive 2010/40/EU. Namen Direktive 2010/40/EU je uvajanje inteligentnih 
prometnih sistemov v cestni promet in uvajanje vmesnikov do drugih vrst prevoza. »ITS so 
sistemi, ki uporabljajo informacijske in komunikacijske tehnologije (IKT) na področju 
cestnega prometa, vključno s sistemi, namenjeni infrastrukturi, vozilom in uporabnikom, 
ter na področju upravljanja omrežja in upravljanja mobilnosti kot tudi za potrebe 
vmesnikov z drugimi vrstami prevoza« (2. člen Direktive 2010/40/EU). 
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Nacionalni center za upravljanje prometa se je ustanovil leta 2016 z namenom celovitega 
upravljanja cestnega prometa v Sloveniji.  
Evropski projekti NCUP, ki izvajajo Direktivo 2010/40/EU in so že zaključeni: 
- projekt Crocodile, ki je namenjen povečanju koordinacije med javnimi organi za 
upravljanje cest in nosilci prometnih informacij v posameznih DČ ter njihovi 
medsebojni interakciji. Projekt je prejel nagrado uspešno usklajeno izmenjavo 
prometnih podatkov med državama z različnimi značilnostmi prometnega omrežja 
in je bil zaključen 31. 12. 2015. (več o projektu Crocodile na str. 56) 
- projekt Crocodile 2, ki je namenjen izboljšanju sistemov za nadzor in vodenje 
prometa je bil zaključen 31. 12. 2018. (več o projektu Crocodile 2 na str. 58) 
- projekt LinkingDanube, ki je namenjen izboljšanju storitev zagotavljanja čezmejnih 
potovalnih informacij o javnem prevozu, pri čemer izpostavlja čezmejni prevoz na 
delo in mobilnost na ruralnih območjih. Projekt je bil zaključen 30. 6. 2019. (več o 
projektu LinkingDanube na str. 61) 
- projekt I_HeERO, ki je namenjen vzpostavitvi elektronskih komunikacijskih omrežij 
in storitvami ter sledi smernicam za vzpostavitev vseevropskega prometnega 
sistema. Projekt je bil zaključen 31. 12. 2017. (več o projektu I_HeERO na str. 61) 
Evropski projekti NCUP, ki izvajajo Direktivo 2010/40/EU in so v fazi izvajanja: 
- projekt Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru za upravljanje 
prometa (t. i. projekti NCUP), ki bo vzpostavil nov sistem pridobivanja masovnih 
prometnih podatkov v realnem času, skladno z Direktivo 2010/40/EU in njenimi 
specifikacijami. Upravičeno obdobje za izvedbo projekta je do 29. 11. 2019. (več o 
projektu NCUP na str. 55) 
- projekt Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru za upravljanje 
prometa 2 (t. i. projekt NCUP 2), ki bo nadgradil projekt NCUP in bo nadgradil 
prometni geografski informacijski sistem, nacionalne cestni prometno-
informacijski center, večmodalne storitve in dr. Upravičeno obdobje za izvedbo 
projekta je do 29. 10. 2021. (več  o projektu NCUP 2 na str. 56) 
- projekt Implementacija storitev večmodalnih potovalnih informacij na TEN-T 
omrežju v EU, ki je usmerjen v povezovanje vseevropskega omrežja cest, 
železniških prog, rečnih in pomorskih plovnih poti, pristanišč, letališč in 
terminalov. Projekt v skladu z evropskimi smernicami in določbami ureja 
posamezne sisteme (prometna infrastruktura, sistem za upravljanje prometa in 
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navigacijski sistemi), ki celostno omogočajo vzpostavitev vseevropskega 
prometnega omrežja, se bodo ti sistemi integrirali na nacionalni ravni in nato na 
internacionalni ravni in šele takrat bo nastal vseevropski prometni prostor, ki je 
eden izmed glavnih ciljev prometne politike EU. Upravičeno obdobje za izvedbo 
projekta je do 31. 12. 2019. (več o projektu Implementacija storitev večmodalnih 
potovalnih informacij na TEN-T omrežju v EU na str. 58) 
- projekt C-Roads, ki je namenjen za celovit pristop k razvoju korporativnih sistemov 
z ITS tehnologijo. Upravičeno obdobje za izvedbo projekta je do 31. 12. 2020. (več 
o projektu C-Roads na str. 60) 
- projekt C-Roads 2, ki je namenjen širjenju dobrih praks projekta C-Roads. 
Obcestna C-ITS G5 oprema se bo razširila na preostale avtocestne odseke, 
predvsem na bolj kritične in najprometnejše odseke. C-ITS G5 oprema se bo 
namestila tudi na področju mejnih prehodov, kar bo omogočilo interoperabilnost s 
sosednjimi državami. Upravičeno obdobje za izvedbo projekta ja do 30. 12. 2020. 
(več o projektu C-Roads 2 na str. 60) 
Zgoraj našteti evropski projekti, ki se izvajajo v NCUP omogočajo razvoj in uvajanje ITS v 
cestnem prometu in uvajanje ITS za vmesnike do drugih vrst prevoza (pomorski, rečni, 
železniški in letalski). Evropski projekti sledijo smernicam Direktive 2010/40/EU in jo tudi 
izvajajo. 
Raziskovalno vprašanje 5: Kaj lahko pričakujemo z uvajanjem inteligentnih prometnih 
sistemov in storitev na področju preobremenjenosti cestnega prometa v Sloveniji? 
Cestni promet v Sloveniji je preobremenjen, saj železniški in pomorski promet še nista 
izkoristila svojega potenciala. Tradicionalni načini gradnje novih cest in preusmerjanja 
vozil na stranske ceste niso več kos današnjemu porastu cestnega prometa v Sloveniji, 
zato z uvajanjem ITS v cestnem prometu na področju preobremenjenosti cestnega 
prometa pričakujemo številne izboljšave. 
Na podlagi raziskane različne literature, virov, že izvedenih evropskih projektov in 
aktualnih evropskih projektov v okviru uvajanja Direktive 2010/40/EU, lahko z uvajanjem 
ITS na področju preobremenjenosti cestnega prometa v Sloveniji pričakujemo naslednje: 
- odpravo ozkih grl v cestnem prometu in prezasedenosti cestnega prometa 
(predvsem na glavnih mestnih vpadnicah) in dobro pretočnost večmodalnega 
prometa; cestni promet bo integriran z železniškim, letalskim in pomorskim 
prometom (zagotovljeni bodo integrirani večmodalni načini prometa in prevoza) - 
projekt Implementacija storitev večmodalnih potovalnih informacij na TEN-T 
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omrežju v EU (str. 58), projekt NCUP (str. 55) in NCUP 2 (str. 56). Za zmanjšanje 
preobremenjenosti cestnega prometa železniški promet izvaja projekte za 
nadgradnjo glavnega jedrnega območja in investira v nadgradnjo železniške proge 
Celje–Zidani most (končana naj bi bila junija 2020); nadgradnjo železniške proge 
Maribor–Šentilj (končana naj bi bila avgusta 2019); nadgradnjo železniškega 
vozlišča Pragersko (izvedba del je predvidena do leta 2020, vendar še ni v fazi 
nadgradnje)  in nadgradnjo železniške proge Poljčane–Slovenska Bistrica (projekt 
je v fazi izvajanja in napovedujejo, da bo zaključen konec leta 2019). Z nadgradnjo 
železniške proge in železniških vozlišč, se bo del (tranzitnega) prometa preusmeril 
na železniški promet. Na Sredozemskem koridorju se bo zgradil 2. tir Divača–Koper 
z jedrnim pristaniščem Koper, ki se bo povezal s pomorskimi avtocestami. 
Identificirala se bo povezava med pristanišči Trst, Benetke, Ravena in Koper, kjer 
gre predvsem za razvoj večmodalnih platform (DARS, 2019); 
- boljši nadzor, vodenje in upravljanje cestnega prometa z vpeljano povezavo IKT s 
sistemi za nadzor in vodenje prometa na zahodni ljubljanski obvoznici vključno s 
prometno informacijskim centrom na novi lokaciji Dragomelj, z vzpostavitvijo 
varnostnih elementov za zagotovitev neprekinjene funkcionalnosti (program 
EasyWay, I faza, ki je bila zaključena 31. 12. 2009); modernizacija sistema za 
nadzor in vodenje prometa z vpeljavo ITS na odsekih Klanec-Ankaran in Vransko-
Blagovica (videodetekcijski sistem štetja prometa, zbiranje in obdelava prometnih 
in vremenskih podatkov, podatkov o pojavu izrednih dogodkov na avtocesti in 
vseh drugih podatkov, ki jih sistem potrebuje za delovanje, nadzor nad trenutnim 
stanjem na cesti, nadzor nad delovanjem posameznih komponent sistema, 
vodenje prometa in informiranje uporabnikov avtocest) (program TEMPO, ki je bil 
zaključen leta 2006) (DARS, 2019); 
- zmanjšanje števila prometnih nesreč z ažurnim obveščanjem voznikov o dogodkih 
na cestah, o nevarnih vremenskih razmerah, delu na cesti ipd. preko samostoječih 
tabel s spremenljivo prometno-informativno signalizacijo, postavitev cestno-
vremenskih postaj in implementacija video zapisov z obcestnih kamer na internet. 
Program je bil izveden na glavnih cestnih odsekih, ki so del pomembnih evropskih 
koridorjev (program EasyWay, I faza, ki je bila zaključena 31. 12. 2009) (DARS, 
2019); 
- optimiziran odzivni čas strokovnih služb ob izrednih dogodkih na cestah, kar 
omogočajo video nadzorne kamere na avtocestnem omrežju (program TEMPO, ki 
je bil zaključen leta 2006) (DARS, 2019); 
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- prost prometni pretok za tovorna vozila in težka vozila nad 3,5 tone največje 
dovoljene mase  z uvedbo elektronskega cestninjenja od 1. aprila 2018. Dotrajan 
sistem cestninjenja prek cestninskih postaj se je zamenjal s sodobnim 
mikrovalovnim sistemom, ki težka vozila cestnini s pomočjo portalov nad 
avtocestami in hitrimi cestami (več na str. 24) (DARS, 2019). 
Raziskovalno vprašanje 6: Ali je cestna infrastruktura v Sloveniji že pripravljena na  
revolucijo v cestnem prometu  t. i. avtonomno vožnjo? 
Direktiva 2010/40/EU skupaj z delegiranimi uredbami komisije (EU) št. 305/2013, št. 
886/2013, št. 885/2013 in št. 2015/962 predstavlja pravni okvir za uvajanje avtonomne 
vožnje na ravni EU. V Sloveniji je omenjena Direktiva 2010/40/EU prenesena z 
dopolnitvijo Zakona o cestah, dne 26. 6. 2012. 
Ločimo 5 stopenj avtonomne vožnje, Slovenija se nahaja na 2. stopnji avtonomne vožnje. 
5 stopenj avtonomne vožnje:  
1. stopnja - Voznik ima sicer še vedno popoln nadzor nad vožnjo, vendar mu aktivni 
varnostni sistemi olajšajo vožnjo. 
2. stopnja - Avtomobil aktivno pomaga v nekaterih situacijah s pospeševanjem, 
zaviranjem in krmiljenjem, toda voznik še vedno nadzira okolico, izvaja manevre pri večjih 
hitrostih in volan mora biti v njegovih rokah. Na tej stopnji je danes večina vozil. 
3. stopnja: Voznik mora biti še vedno prisoten v avtomobilu in nadzorovati vožnjo. Vozilo 
je sicer večino poti sposobno opraviti brez voznika, a ta mora biti v njem pripravljen na 
ukrepanje, če pride do kritične situacije. 
4. stopnja: Vozilo zmore opraviti celoten proces vožnje tudi brez intervencije voznika. 
Predvsem bo to (predvidoma) mogoče v mestih, kjer bo pokritost z navigacijskimi in 
drugimi podatki boljša. 
5. stopnja: Samodejna vožnja kjer koli in v vseh voznih razmerah, voznik je le še potnik 
(Dnevnik, 2019). 
 
Na zelo aktualno vprašanje ali je cestna infrastruktura v Sloveniji že pripravljena na 
uvedbo avtonomne vožnje smo odgovorili s kvalitativno metodo raziskave. 
Cestna infrastruktura v Sloveniji je za 2. in 3. stopnjo avtonomne vožnje pripravljena, za 4. 
in 5. stopnjo avtonomne vožnje pa še ni pripravljena (Šinko, S., 2016; SWOT analiza 
uvajanja ITS, 8 poglavje; MZI, 2017). Za popolno avtonomno vožnjo je cestno 
infrastrukturo potrebno prilagoditi komunikaciji med vozili in med vozilom ter cestno 
infrastrukturo. Trenutno stanje slovenskih cest ne omogoča zadostne varnosti za uvedbo 
avtonomnih vozil (SWOT analiza uvajanja ITS, 8 poglavje). Ob cestni infrastrukturi je 
potrebno namestiti infrastrukturne objekte in naprave za potrebe testiranja avtonomne 
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vožnje. V Sloveniji je  za vzdrževanje zgrajenih avtocest in infrastrukturnih objektov ter 
naprav na avtocestah pristojna Družba za avtoceste v RS (DARS d.d.). 
Na avtocestnem odseku med Šentiljem, Mariborom in Lendavo, že potekajo obnovitvena 
dela in zagotavljanje infrastrukturnih objektov ter naprav za potrebe testiranja 
avtonomne vožnje. Na pomembnem avtocestnem koridorju, ki bo opremljen z ustrezno 
tehnologijo bo mogoče testirati inteligentne prometne sisteme. S tehnološko opremo bo 
na avtocestah vzpostavilo omrežje pete generacije. Delovanje platforme za testiranje 
avtonomno povezanih vozil bo omogočala tehnologija 5G. Del avtocestnega krožnega 
koridorja se bo nahajal od avstrijske meje pri Šentilju do madžarske meje pri Lendavi.  
Projekt je v fazi zagotavljanja potrebne tehnološke opreme za testiranje avtonomne 
vožnje (Dnevnik, 2019). 
Zgradila se bo cestna infrastruktura, ki bo omogočala komunikacijo z vozili in preizkušanje 
tehnologij za samovozeča vozila. Dars d.d. in podjetje AV Living Lab sta aprila 2018 
podpisala sporazum o sodelovanju pri zagotavljanju različnih infrastrukturnih elementov 
za potrebe avtonomne vožnje (DARS, 2019). Podjetje Av Living Lab upravlja svetovno 
edinstveno testno območje, polno vsakodnevnih interakcij znotraj območja BTC City 
Ljubljana, s ciljem ustvariti razvojno in raziskovalno okolje za najbolj povezane in 
avtonomne vozne izkušnje. Napovedi pravijo, da bo BTC City Ljubljana prvo testno okolje 
za avtonomno vožnjo v Sloveniji.  
V Sloveniji se razvijajo rešitve za vpeljavo samovozečih vozil. Pri tem sodelujejo družbe 
BTC, DARS, AV Living Lab in AMZS (Avto-moto zveza Slovenije). Ob razumevanju 
prednosti, ki jih prinaša industrija 4.0 partnerji pod eno streho združujejo raznoliko 
infrastrukturo in strokovno znanje iz različnih industrij.  
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14 ZAKLJUČEK 
Države članice EU dobro sodelujejo in prispevajo k uresničitvi Direktive za uvajanje 
inteligentnih prometnih sistemov in storitev (ITS) v cestnem prometu in za vmesnike do 
drugih vrst prevoza. Pri tem se pojavljajo problemi zaradi raznolikosti DČ EU, kot so: 
raznoliko upravljanje cestnega prometa, različni prometni sistemi in storitve, različna 
prometna infrastruktura ter različna zakonodaja o cestah (Matschek, S., Herrmann, A., 
Jumar, U., 2012). Potrebno je razreševanje raznolikosti DČ, skupno razreševanje 
problemov ter medsebojno sodelovanje, kar pa se bo v prihodnosti izkazalo z dobro 
delujočimi vzpostavljenimi večmodalnimi prometnimi povezavami, boljšo pretočnostjo 
prometa, povečano prometno varnostjo ter ažurnimi medsebojnimi izmenjavami 
prometnih in cestnih podatkov. Potreben je skupni evropski pristop k revoluciji v cestnem 
prometu. 
V magistrski nalogi smo s kvalitativno metodo odgovorili na šest raziskovalnih vprašanj, ki 
se posredno ali neposredno nanašajo na prenos in implementacijo Direktive 2010/40/EU 
v Sloveniji. Ugotovitve raziskave so naslednje: 
- peta generacija mobilnega omrežja (sodobna IKT) prinaša učinkovitejše delovanje 
integriranih sistemov za nadzor in upravljanje prometa v Sloveniji. Na podlagi 5G 
tehnologije bo mogoče ustvariti platformo za sprejemanje odločitev v 
integriranem sistemu upravljanja prometa, kjer bi se lahko začela pospešeno 
izvajati ustrezna dejanja, ob sprožitvi določenega dogodka; 
- akterji, pristojni za upravljanje cestnega prometa v Sloveniji, delujejo usklajeno in 
učinkovito, še vedno pa so zaznani konflikti med akterji, pri izvajanju nalog, v 
katerih medsebojno sodelujejo. Potrebno je oblikovati Strateški dokument za 
celovito upravljanje cestnega prometa, ki bo uskladil delovanje vseh akterjev, 
pristojnih za upravljanje prometa v Sloveniji (Herenda, D., 2012); 
- v Sloveniji imamo nacionalno kontaktno točko za dostop do brezplačnih 
prometnih informacij na slovenskih cestah, ki je z obstoječo IKT zanesljiva in 
ažurna. Njena povezanost z nacionalnimi točkami drugih držav članic EU je v fazi 
integracije. Del integracije nacionalne kontaktne točke dostopa do prometnih 
informacij Slovenije s sosednjo državo Avstrijo se kaže zelo učinkovito. Na 
spletnem portalu promet.si je dokaz o uspešni integraciji nacionalnih točk dostopa 
do prometnih informacij med Avstrijo in Slovenijo. Nacionalno kontaktno točko 
dostopa do prometnih informacij v Sloveniji je potrebno integrirati še s preostalimi 
nacionalnimi točkami dostopa do prometnih informacij preostalih DČ EU 
(Prometno-informacijski center za državne ceste, 2016); 
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- Slovenija v okviru Direktive 2010/40/EU v cestnem prometu v Nacionalnem centru 
za upravljanje prometa izvaja devet projektov, sofinanciranih s strani EU. Štiri 
projekte je že uspešno zaključila (Crocodile, Crocodile 2, LinkingDanube, I_HeERO), 
pet jih je še v fazi izvajanja (Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru 
za upravljanje prometa, Integracija upravljanja prometa v Nacionalnem centru za 
upravljanje prometa 2, Implementacija storitev večmodalnih potovalnih informacij 
na TEN-T omrežju v EU, C-Roads, C-Roads 2); 
- z uvajanjem ITS na področju preobremenjenosti cestnega prometa v Sloveniji 
pričakujemo odpravo ozkih grl v cestnem prometu in prezasedenosti cestnega 
prometa (predvsem na glavnih mestnih vpadnicah in evropskih koridorjih) in 
dobro pretočnost večmodalnega prometa (cestni promet bo integriran z 
železniškim, letalskim in pomorskim prometom); boljši nadzor, vodenje in 
upravljanje cestnega prometa; zmanjšanje števila prometnih nesreč; optimiziran 
odzivni čas strokovnih služb ob izrednih dogodkih na cestah; prost prometni 
pretok za tovorna vozila in težka vozila nad 3,5 tone največje dovoljene mase; 
- cestna infrastruktura v Sloveniji je za 2. in 3. stopnjo avtonomne vožnje 
pripravljena, za 4. in 5. stopnjo avtonomne vožnje pa še ni pripravljena (Šinko, S., 
2016; SWOT analiza uvajanja ITS, 8 poglavje; MZI, 2017). Za popolno avtonomno 
vožnjo je cestno infrastrukturo potrebno prilagoditi komunikaciji med vozili in med 
vozilom ter cestno infrastrukturo. Trenutno stanje slovenskih cest ne omogoča 
zadostne varnosti za uvedbo avtonomnih vozil (SWOT analiza uvajanja ITS, 8 
poglavje). Ob cestni infrastrukturi je potrebno namestiti infrastrukturne objekte in 
naprave za potrebe testiranja avtonomne vožnje. 
Ugotovitve kažejo na to, da se v Sloveniji ITS kljub sprejetemu Akcijskemu načrtu za 
pospešeno uvajanje ITS uvajajo (pre)počasi. Iz SWOT analize je bilo ugotovljeno, da nas 
ovirajo zastarela prometna infrastruktura, nezadostna koordinacija različnih pristojnih 
organov za promet, visoki stroški vzdrževanja ITS in kultura ljudi, ki potrebuje veliko časa 
za sprejetje in zaupanje v tehnologijo, predvsem za prepustitev nadzora vožnje stroju, za 
katerega je potreben čas, razmislek in dokazana najvišja stopnja varnosti v prometu. 
Nadaljnje uvajanje ITS se v Sloveniji lahko pospeši s študijami ITS, ki jih je premalo. Za 
postopno prilagoditev avtonomni vožnji bi državljanom omogočili testiranje delno 
avtonomnih vozil, saj prometna infrastruktura za popolno avtonomnost vozil še ni 
pripravljena. V prihodnosti pričakujemo več študij, raziskav in praktičnega testiranja 
(delno) avtonomnih vozil.  
Vlada bo s svojimi ukrepi morala pospešiti uvajanje ITS v prometno infrastrukturo, saj 
bodo pritiski za pospešeno uvajanje ITS vse močnejši s strani EU. Hkrati pa DČ EU zelo 
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dobro medsebojno sodelujejo, razrešujejo probleme in si izmenjujejo izkušnje pri uvajanju 
ITS. 
Slovenija pri vpeljavi ITS lahko izkoristi svoje prednosti in priložnosti, kot so: dobri 
strokovnjaki na področju razvoja IKT in ITS, izkušeni izvajalci cestne infrastrukture na 
področju razvoja in uporabe IKT in ITS, integracija upravljanja prometa z vsemi potrebnimi 
subjekti za upravljanje prometa in z naprednimi inteligentnimi sistemi in storitvami, velik 
potencial za uvajanje ITS in dobre storitvene sposobnosti za čezmejno izmenjavo 
prometnih podatkov. 
Magistrsko delo predstavlja pristop k razvoju inovacij v cestnem prometu (ITS) in 
nadaljnjem uvajanju avtonomne vožnje v Sloveniji, kar bo korenito pripomoglo h 
gospodarski učinkovitosti Slovenije in EU.  
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